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A B S T R A K  
 
 
Trisno Widodo, 2010, Studi Dampak Lalu Lintas akibat Pembangunan Solo 
Center Point dengan Mempertimbangkan Matriks Asal Tujuan Kota 
Surakarta. Skripsi. Jurusan Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas Sebelas 
Maret Surakarta. 
 
Studi dampak lalu lintas pada dasarnya merupakan analisis pengaruh 
pengembangan tata guna lahan terhadap sistem pergerakan arus lalu lintas di 
sekitarnya yang diakibatkan oleh bangkitan lalu lintas yang baru, lalu lintas yang 
beralih, dan oleh kendaraan masuk dari atau ke lahan tersebut. 
 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui besarnya estimasi bangkitan dan tarikan 
pergerakan lalu lintas akibat pembangunan Solo Center Point, mengetahui 
besarnya dampak lalu lintas akibat pembangunan Solo Center Point, dan 
mengetahui strategi penanganan dampak dengan sistem do-nothing dan sistem do-
something. 
 
Penelitian ini dilakukan di ruas persimpangan Solo Center Point dan 
persimpangan Purwosari sebagai wilayah kajian. Jaringan jalan yang dianalisis 
adalah ruas jalan arteri dan ruas jalan kolektor. Nilai volume lalu lintas diperoleh 
dengan metode pembebanan User Equilibrium. Tingkat kinerja jaringan jalan 
menggunakan parameter NVK (Nisbah Volume dan Kapasitas). 
 
Dari hasil perhitungan dengan bantuan EMME/3, diperoleh estimasi total 
bangkitan akibat pembangunan Solo Center point sebesar 36 smp/jam, total 
tarikan sebesar 218 smp/jam, nilai NVK di wilayah kajian pada kondisi existing 
dan kondisi setelah pembukaan Solo Center Point berkisar antara 0,1 sampai 0,7 
yang berarti jaringan jalan dalam kondisi stabil. Pada ruas jalan Slamet Riyadi 
(node 6-5) terjadi nilai NVK tertinggi sebesar 0,7. Perubahan volume lalu lintas 
tertinggi terjadi pada ruas jalan KH. Agus Salim (node 6 – 108) sebesar 19,89%. 
Strategi penanganan secara do-nothing yang dilakukan adalah pelarangan on 
street parking di sepanjang ruas Slamet Riyadi (node 6-7). 
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A B S T R A C T  
 
 
Trisno Widodo, 2010, Traffic Impact Analysis on the Result of Solo Center 
Point Establishment by Considering the Origin Destination Matrices of 
Surakarta City. Thesis. Civil Engineering Department Faculty of Engineering, 
Sebelas Maret University Surakarta. 
 
Traffic impact study is basically an analysis on the land use to the traffic flow in 
around of Solo Center Point establishment affected by the trip production, the 
traffic flow and the vehicles that go from and go to this area. 
 
The aim of this research is to know the level of the trip production and the 
attraction on the result of Solo Center Point establishment, and to know the 
strategy of managing the impact with the do-nothing and do-something system. 
 
This research was conducted on the Solo Center Point intersection and Purwosari 
intersection link as the subject of the research. The road networks analyzed were 
artery and collector road. The value of traffic volume was found by User 
Equilibrium assignment. The level of the road network performance used Ratio of 
Volume and Capacities (V/C Ratio). 
 
The result of research by EMME/3 software shows the total of trip assignment 
estimation on the result of Solo Center Point establishment is 36 pcu/hour, the 
total of trip attraction is 218 pcu/hour, the value of V/C ratio in the research area 
in the existing condition and the condition after the opening of Solo Center Point 
is about 0,1 to 0,7. It means that the road networks are in the stable condition. In 
the Slamet Riyadi road (node 6-5) showed the highest V/C ratio value that is 0,7. 
The highest volume traffic change showed in KH. Agus Salim (node 6 – 108)  that 
is 19,89%. The solving strategy by do-nothing is in the form of prohibiting on 
street parking in the Slamet Riyadi road (node 6-7). 
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DAFTAR NOTASI DAN SIMBOL 
 
A      = kumpulan dari semua link pada jaringan 
C      = Kapasitas (smp / jam) 
aC            = biaya perjalanan dari zona asal i ke zona tujuan d 
Co      = Kapasitas dasar untuk kondisi tertentu (ideal) (smp / jam) 
EMME/3  = Equilibre Multimodal, Multimodal Equilibrium versi 3 
Emp      = ekivalen mobil penumpang 
FCcs      = Faktor penyesuaian ukuran kota 
FCsf      = Faktor penyesuaian hambatan samping 
FCsp      = Faktor penyesuaian pemisah arah 
FCw      = Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas 
FFVcs      =  Faktor penyesuaian ukuran kota. 
FFVsf      =  Faktor penyesuaian kondisi hambatan samping  
FV      =  Kecepatan arus bebas kendaraan ringan sesungguhnya (km/jam) 
Fvo      =  Kecepatan arus bebas dasar kendaraan ringan (km/jam) 
FVw      = Penyesuaian lebar jalur lalu lintas efektif (km/jam) 
FFV4sf        = Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk empat lajur (km/jam). 
FFV6sf        = Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk enam lajur (km/jam). 
n
aF        = Arus setelah pembebanan pada ruas a. 
HV     = Heavy Vehicle (kendaraan berat) 
INRO      = Konsultan transportasi penyedia program EMME dari Kanada 
LV          = Light Vehicle (kendaraan ringan) 
MAT     = Matriks asal tujuan 
MC          = Motor Cycle (sepeda motor) 
MKJI     = Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
NVK       = Nisbah Volume Kapasitas 
Smp         = Satuan mobil penumpang 
Tij            = Total pergerakan kendaraan dari zona asal i ke zona tujuan j 
UM         = Kendaraan tak bermotor 
V             = Volume lalu lintas (smp/jam) 
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Wce        = Lebar jalur efektif 
Wg         = Lebar penghalang kerb 
Ws         = Lebar bahu jalan 
va           = Arus lalu lintas pada suatu rute perjalanan 
na          = Garis untuk meminimumkan fungsi objektif  algoritma Frank Wolfe 
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1.1. Latar Belakang 
Secara geografis Kota Surakarta terletak antara 1100 45’ 35” hingga 1100 45’ 35” 
Kota Surakarta merupakan salah satu kota yang tumbuh menjadi kota besar di 
provinsi Jawa Tengah dengan tingkat pertumbuhan penduduk sekitar 2,32% 
pertahun. Kota Surakarta dikenal juga sebagai kota perdagangan, dan kota budaya 
yang menjadi kota tujuan wisata. Jika memperhatikan pertumbuhan yang terjadi, 
ternyata berbagai sektor mengalami pertumbuhan yang pesat. Semua 
pertumbuhan tersebut nantinya akan menarik pendatang ke kota Surakarta. 
Pertumbuhan di berbagai sektor yang terjadi di suatu wilayah menimbulkan 
adanya suatu pergerakan untuk pemenuhan kebutuhan.  Sasaran umum 
perencanaan transportasi  adalah membuat interaksi tersebut menjadi mudah dan 
efisien. Salah satu caranya yaitu menggunakan sistem transportasi dengan baik 
dan optimal. Transportasi merupakan sebuah sistem yang terdiri dari tiga 
subsistem, yaitu sistem aktivitas, sistem pergerakan dan sistem jaringan. 
 
Sistem aktivitas di dalam kota terdiri dari berbagai aktivitas seperti: industri, 
perumahan, perdagangan, jasa, dan lainlain. Aktivitas tersebut berlokasi pada 
sebidang lahan dan saling berinteraksi satu sama lain membentuk tata guna lahan. 
Interaksi tersebut mengakibatkan timbulnya pergerakan manusia antar tata guna 
lahan (Tamin, 2000). 
 
Seiring dengan berjalannya waktu, perkembangan kota dan tata guna lahan selalu 
berkembang dan berubah mengikuti kebutuhan dan kebijakan pembuat keputusan, 
baik di lingkungan pemerintahan daerah maupun Pemerintah Pusat. Salah satu 
perkembangan dari tataguna lahan di perkotaan adalah adanya perubahan 
peruntukan kawasan yang berubah menjadi pusat-pusat kegiatan. Baik pusat 
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pelayanan kepada masyarakat. Pembangunan suatu pusat kegiatan primer dalam 
wilayah perkotaan akan dapat merubah struktur ruang kota pada kawasan 
pembangunan pusat kegiatan dilaksanakan. Perubahan struktur ruang kota akan 
berpengaruh kepada pola pergerakan yang pada akhirnya akan membebani 
jaringan jalan yang ada di suatu wilayah. Untuk mengetahui dampak yang 
ditimbulkan dari adanya perubahan struktur ruang kota diperlukan studi analisis 
dampak lalu lintas (andalalin). Berdasarkan Undang-Undang No. 22 tahun 2009 
analisis dampak lalu lintas (andalalin) adalah suatu hasil kajian yang menilai 
tentang efek-efek yang ditimbulkan oleh lalu lintas yang dibangkitkan oleh suatu 
pembangunan pusat kegiatan dan/atau pengembangan kawasan baru pada suatu 
ruas jalan terhadap jaringan transportasi di sekitarnya.  
 
Informasi  pola pergerakan penting guna mengidentifikasi permasalahan yang 
terjadi. Informasi jarak, waktu, biaya, atau kombinasi ketiganya digunakan 
sebagai ukuran aksesibilitas (kemudahan). Adapun pengertian dari pola 
pergerakan dalam sistem transportasi dijelaskan dalam bentuk arus pergerakan 
(baik kendaraan, penumpang atau barang) yang bergerak dari zona asal ke zona 
tujuan di dalam daerah tertentu dan selama periode tertentu. 
 
Permasalahan lalu lintas yang kemungkinan terjadi seperti kemacetan akibat 
berdirinya Solo Center Point dapat disebabkan karena arus lalu lintas yang ada 
melebihi kapasitas. Solo Center Point merupakan bangunan modern yang 
berlokasi di Jalan Brigjen Slamet Riyadi, Laweyan, Surakarta. Solo Center Point 
terdiri dari bangunan pertokoan, perkantoran, hotel, dan apartemen. Tarikan 
kendaraan akibat adanya Solo Center Point meningkatkan peningkatan arus lalu 
lintas di ruas sekitar Solo Center Point. Hal tersebut tentu bisa mengakibatkan 
penurunan kinerja ruas di sekitar Solo Center Point dan berpengaruh terhadap 
pola pergerakan. Melihat fenomena ini perlu diadakan studi analisis dampak lalu 



















































                                                                                                                         3
Menurut Pedoman Teknis Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan Pusat 
Kegiatan pada Ruas Jalan Nasional di Wilayah Perkotaan  (2009) Solo Center 
Point  wajib dilakukan analisis dampak lalu lintas karena fungsi lahan Solo Center 
Point adalah pertokoan, perkantoran, hotel, dan apartemen. 
 
1.2. Rumusan Masalah 
Berdasarkan uraian latar belakang masalah diatas, maka dapat dirumuskan suatu 
masalah sebagai berikut : 
1. Berapa besar estimasi bangkitan dan tarikan pergerakan lalu lintas akibat 
pembangunan Solo Center Point dengan mempertimbangkan Matriks Asal 
Tujuan Kota Surakarta dengan penggunaan model bangkitan dan tarikan dari 
bangunan yang diasumsikan sama ? 
2. Berapa besar dampak lalu lintas akibat  pembangunan Solo Center Point 
dengan mempertimbangkan Matriks Asal Tujuan Kota Surakarta ? 
3. Bagaimana strategi penanganan untuk mengatasi pengaruh dampak lalu lintas 
akibat pembangunan Solo Center Point dengan mempertimbangkan Matriks 
Asal Tujuan Kota Surakarta ? 
 
1.3. Batasan Masalah 
Untuk membatasi permasalahan agar penelitian ini lebih terarah dan tidak meluas 
maka perlu adanya pembatasan sebagai berikut: 
a. Wilayah kajian adalah ruas jalan sekitar Solo Center Point dengan jaringan 
transportasi kota Surakarta yang ada pada saat penelitian. Ruas jalan yang 
berpengaruh: 
1. Persimpangan di Solo Center Point yaitu ruas jalan Brigjen Slamet Riyadi, 
Jalan Perintis Kemerdekaan, Jalan Hasanudin. 
2. Persimpangan di Purwosari yaitu ruas jalan Brigjend Slamet Riyadi dan 
jalan KH. Agus Salim 
b. Model bangkitan dan tarikan pergerakan menggunakan studi pada tipikal 
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c. Jaringan jalan yang dianalisis mengabaikan fenomena simpang. 
d. Fungsi lahan Solo Center Point adalah pertokoan, perkantoran, hotel, dan 
apartemen. 
e. Kajian penelitian didasarkan pada hari kerja pukul 16.00-18.00. 
f. Analisis pembebanan matriks asal tujuan ke jaringan jalan dengan metode 
pembebanan user equilibrium dengan bantuan program software EMME/3. 
g. Parameter kinerja jalan yang  digunakan adalah kinerja lalu lintas berdasarkan 
NVK (Nisbah Volume dan Kapasitas) ruas jalan dengan  perhitungan 
berdasarkan MKJI 1997. 
h. Analisis penanganan masalah (dampak) dengan cara do nothing dan do 
something. 
 
1.4. Tujuan Penelitian 
Tujuan yang diharapkan dari penelitian ini adalah : 
1. Mengestimasi besar bangkitan dan tarikan pergerakan lalu lintas akibat 
pembangunan Solo Center Point dengan mempertimbangkan Matriks Asal 
Tujuan Kota Surakarta dengan menggunakan model dari bangunan yang 
diasumsikan sama. 
2. Mengetahui dampak lalu lintas akibat pembangunan Solo Center Point 
dengan mempertimbangkan Matriks Asal Tujuan Kota Surakarta. 
3. Mengetahui strategi penanganan untuk mengatasi pengaruh dampak lalu 
lintas akibat pembangunan Solo Center Point dengan mempertimbangkan 
Matriks Asal Tujuan Kota Surakarta. 
 
1.5. Manfaat Penelitian 
1.5.1. Manfaat Teoritis 
Meningkatkan pengetahuan dan pemahaman di bidang perencanaan dan 
pemodelan transportasi terutama yang berkaitan dengan Trip Distribution 
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1.5.2.  Manfaat Praktis 
Hasil yang diperoleh dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan dalam 
perbaikan dan perencanaan transportasi untuk kota Surakarta pada waktu 










































































































2.1. Tinjauan Pustaka 
 
Dari pengembangan pusat kegiatan akan mempengaruhi sistem aktivitas suatu 
kawasan. Sistem aktivitas di dalam kota terdiri dari berbagai aktivitas seperti: 
industri, perumahan, perdagangan, jasa, dan lainlain. Aktivitas tersebut berlokasi 
pada sebidang lahan dan saling berinteraksi satu sama lain membentuk tata guna 
lahan. Interaksi tersebut mengakibatkan timbulnya pergerakan manusia antar tata 
guna lahan. (Tamin, 2000) 
 
Studi dampak lalu lintas pada dasarnya merupakan analisis pengaruh 
pengembangan tata guna lahan terhadap sistem pergerakan arus lalu lintas di 
sekitarnya yang diakibatkan oleh bangkitan lalu lintas yang baru, lalu lintas yang 
beralih, dan oleh kendaraan masuk dari / ke lahan tersebut. (Tamin,2000) 
 
Studi analisis dampak lalu lintas (andalalin) adalah suatu hasil kajian yang menilai 
tentang efek-efek yang ditimbulkan oleh lalu lintas yang dibangkitkan oleh suatu 
pembangunan pusat kegiatan dan/atau pengembangan kawasan baru pada suatu 
ruas jalan terhadap jaringan transportasi di sekitarnya. (Undang-Undang N0.22 
Tahun 2009) 
 
Liu Zhili (2009), A Traffic Impact Analysis (TIA) identifies existing traffic 
volumes and conditions, development traffic volumes and conditions and their 
combined impacts on the existing and future roadway system. The TIA is a useful 
tool for early identification of potential traffic problems and can play an 
important part in the success of a development. 
 
Dai Ji Feng (2009) menjelaskan penelitian tentang analisis dampak lalu lintas 
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menggunakan empat tahap pemodelan untuk memperkirakan bangkitan, tarikan 
perjalanan, menggunakan model gravity untuk menganalisis trip distribution dan 
melakukan pembebanan pada jaringan jalan dengan pendekatan pembebanan user 
equilibrium. Pemilihan moda bergantung pada hasil survey lalu lintas. 
 
Maksud studi analisis dampak lalu lintas adalah untuk dapat mengantisipasi 
dampak yang ditimbulkan oleh suatu kawasan pengembangan terhadap lalu lintas 
di sekitarnya dan memprediksi dampak yang ditimbulkan suatu pembangunan 
kawasan. Kewajiban melakukan studi andalalin tergantung pada bangkitan dan 
tarikan lalu lintas yang ditimbulkan oleh pengembangan kawasan. Besarnya 
tingkat bangkitan dan tarikan lalu lintas tersebut ditentukan oleh jenis dan besaran 
peruntukan lahan. Bangkitan dan tarikan lalu lintas didapat dengan 
mempertimbangkan pola pergerakan. Bangkitan dan tarikan lalu lintas yang 
didapat mempengaruhi distribusi perjalanan di ruas sekitar kawasan. 
 
Hasil keluaran dari perhitungan tarikan pergerakan lalu lintas berupa jumlah 
kendaraan, orang atau angkutan barang persatuan waktu, misalnya kendaraan 
perjam. Kita dapat dengan mudah menghitung jumlah orang atau kendaraan yang 
masuk dari suatu tata guna lahan terentu dalam satu hari atau satu jam untuk 
mendapatkan tarikan pergerakan. (Tamin, 2000) 
 
Menurut Pedoman Teknis Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan Pusat 
Kegiatan pada Ruas Jalan Nasional di Wilayah Perkotaan (2009) analisis 
pembebanan lalu lintas adalah dasar yang digunakan dalam mengestimasi apakah 
jaringan jalan dapat menampung tambahan lalu lintas yang dibangkitkan oleh 
kawasan yang dianalisis dampak lalu lintas. Dalam penelitian ini proses 
pembebanan lalu lintas menggunakan software EMME/3.  
 
Analisis dari penanganan masalah antara lain dengan  do-nothing (tidak 
melakukan kegiatan pada kondisi jaringan jalan yang ada) Dan dengan do- 
something (melaksanakan upaya peningkatan, perbaikan geometrik ruas dan 
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Arief S. W. (2007) melakukan penelitian tentang analisis dampak lalu lintas 
(andalalin) pada pusat perbelanjaan yang telah beroperasi ditinjau dari tarikan 
perjalanan (studi kasus pada Pacific Mall Tegal). Hasil dari penelitian tersebut 
adalah pada ruas jalan Mayjen Sutoyo pada tahun 2006 derajat kejenuhannya 
adalah 0,78 dengan volume lalu lintas sebesar 3661,67 smp/jam, dengan adanya 
Pacific Mall maka jalan Mayjen Sutoyo pada tahun 2008 derajat kejenuhan sudah 
mencapai titik kritis yaitu sebesar 0,84 dengan volume lalu lintas sebesar 3945,24 
smp/jam. Pada ruas jalan Kapten Sudibyo pada tahun 2006 derajat kejenuhannya 
adalah 0,42 dengan volume lalu lintas sebesar 1038,93 smp/jam, dengan adanya 
Pacific Mall pada tahun 2016 derajat kejenuhannya mencapai 0,61 dengan volume 
lalu lintas sebesar 1508,55 smp/jam. 
 
Syahidin (2005) melakukan analisis dampak lalu intas akibat pengoperasian mal 
Jogjatronik Yogyakarta. Hasil dari penelitian tersebut adalah penurunan kinerja 
ruas di sekitar kawasan mall tersebut, peningkatan derajat kejenuhan rata-rata 
sebesar 0,23 %. Pada tahun 2007 dengan adanya pengoperasian mall pada ruas 
jalan tersebut telah melampaui titik kritis DS > 0,80 sehingga perlu penanangan. 
Dengan melakukan penanganan ruas jalan maka kinerja ruas jalan tersebut dapat 
ditingkatkan sehingga derajat kejenuhan pada tahun 2015 hanya 0,53. 
 
Tata Pradana (2004) melakukan analisis dampak lalu lintas pembangunan Masjid 
Agung Jawa Tengah di kota Semarang. Hasil dari penelitian ini adalah tarikan 
kendaraan sebesar 1220,91 smp/jam, bangkitan kendaraan sebesar 977,01 
smp/jam pada saat sebelum dan sesudah shalat jumat, bangkitan dan tarikan 
pergerakan aktivitas di Masjid Agung Jawa Tengah tidak memberikan dampak 
yang signifikan terhadap ruas di sekitarnya. 
 
Rr. Dian I.W.(2009) melakukan penelitian estimasi kinerja dan strategi 
penanganan jaringan jalan kota Surakarta tahun 2020 dan 2030. Hasil penelitian 
ini adalah jumlah pergerakan lalu lintas di kota Surakarta tahun 2020 dan 2030, 
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Pada penelitian analisis dampak lalu lintas akibat pembangunan Solo Center Point 
ini peneliti menggunakan software EMME/3 untuk proses pembebanan jaringan 
jalan dengan mempertimbangkan MAT kota Surakarta yang pada penelitian 
sebelumnya tidak mempertimbangkan MAT. Solo Center point mempunyai fungsi 
bangunan sebagai pertokoan, perkantoran, hotel, dan apartemen. Analisis kinerja 
ruas jalan menggunakan parameter NVK (Nisbah Volume dan Kapasitas) dengan 
perhitungan sesuai MKJI 1997. Hasil dari penelitian ini berupa kinerja jalan 
sebelum Solo Center Point dibuka (existing) dan sesudah pembukaan Solo Center 
point dan melakukan strategi penanganan dengan system do-nothing dan do-
something. 
 
2.2. Dasar Teori 
 
2.2.1. Pemodelan Transportasi 
 
Konsep perencanaan transportasi yang berkembang dan sering digunakan dalam 
perencanaan dan pemodelan suatu perkotaan adalah Model Perencanaan 
Transportasi Empat Tahap. Model ini merupakan gabungan dari beberapa seri sub 
model yang masing-masing harus dianalisis secara terpisah dan berurutan. Tahap-













Gambar 2.1 Empat Tahap Pemodelan Transportasi 
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Pemilihan Moda 
 (Modal Split). 
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Perencanaan transportasi perkotaan adalah proses yang mengarah pada 
pengambila keputusan pada program dan kebijakan transportasi. Tujuan proses 
perencanaan transportasi adalah menyediakan informasi yang perlu untuk 
membuat keputusan kapan dan di mana peningkatan sebaiknya dibuat dalam 
sistem transportasi, maka memajukan perjalanan dan pengembangan pola tanah, 
tetap dalam tujuan masyarakat. 
 
Dua hal yang mendasari dalam perencanaan transportasi adalah memecahkan 
persoalan yang sudah ada, mencegah timbulnya persoalan lain yang dapat 
diperkirakan sebelumnya sehingga tujuan utama dari perencanaan transportasi 
dilakukan untuk menyelesaikan persoalan tersebut dan mengantisipasi timbulnya 
permasalahan baru yang sudah diperkirakan sebelumnya.  
 
2.2.2. Matriks Asal Tujuan (MAT) 
 
Pola pergerakan dalam transportasi sering dijelaskan dalam bentuk arus 
pergerakan (kendaraan, penumpang, dan barang) yang bergerak dari zona asal ke 
zona tujuan di dalam daerah tertentu dan selama periode waktu tertentu. Matriks 
Pergerakan atau Matriks Asal Tujuan (MAT) sering digunakan oleh perencana 
transportasi untuk menggambarkan pola pergerakan tersebut. 
 
Pola pergerakan dapat dihasilkan jika suatu MAT dibebankan ke suatu sistem 
jaringan transportasi. Dengan mempelajari pola pergerakan yang terjadi, 
seseorang dapat mengidentifikasi permasalahan yang timbul sehingga beberapa 
solusi segera dapat dihasilkan.  
 
2.2.3. Analisis Dampak Lalu Lintas 
 
Analisis dampak lalu lintas (andalalin) adalah suatu hasil kajian yang menilai 
tentang efek-efek yang ditimbulkan oleh lalu lintas yang dibangkitkan oleh suatu 
pembangunan pusat kegiatan dan/atau pengembangan kawasan baru pada suatu 
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Beberapa jenis guna lahan atau kawasan yang dalam proses pembangunannya 
perlu terlebih dahulu dilakukan studi andalalin, antara lain: apartemen, pusat 
perkantoran, pusat bisnis, hotel, rumah sakit, dan lain sebagainya yang bisa 
mempengaruhi timbulnya bangkitan lalu lintas di sekitar kawasan tersebut. 
Berikut adalah ukuran minimal lahan yang wajib melakukan andalalin, disajikan 
dalam Tabel 2.1. 
Tabel 2.1. Ukuran minimal peruntukan lahan yang wajib melalukan andalalin 
Peruntukan Lahan Ukuran minimal kawasan yang wajib 
Andalalin 
Permukiman 50 unit 
Apartemen 50 unit 
Perkantoran 1000 m2 luas lantai bangunan 
Pusat Perbelanjaan 500 m2 luas lantai bangunan 
Hotel/ Motel/ Penginapan 50 kamar 
Rumah Sakit 50 tempat tidur 
Klinik bersama 10 ruang praktek dokter 
Sekolah/ universitas. 500 siswa 
Tempat kursus Bangunan dengan kapasitas 50 siswa per 
waktu 
Industri/ pergudangan 2500 m2 luas lantai bangunan 
Restoran 100 tempat duduk 
Tempat pertemuan/ Tempat hiburan/ pusat 
olah raga 
Kapasitas 100 tamu / 100 tempat duduk 
Terminal/ pool kendaraan/ gedung parkir Wajib 
Pelabuhan/Bandara Wajib 
SPBU 4 slang pompa 
Bengkel kendaraan bermotor 2000 m2 luas lantai bangunan 
Tempat  pencucian mobil wajib 
Sumber: Pedoman Teknis Analisis Dampak Lalu Lintas Pembangunan Pusat Kegiatan pada Ruas 
Jalan Nasional di Wilayah Perkotaan  (2009) 
 
Analisis dampak lalu lintas mempunyai banyak ragam, tergantung pada kondisi 
setempat dan kebijakan yang diikuti. Andalalin dapat bersifat makroskopik 
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transport system). Tetapi dapat pula bersifat rinci (mikroskopik) apabila yang 
menjadi perhatian utamanya adalah kinerja manajemen sistem lalu lintasnya. 
Kebijakan pemerintah dampak lalu lintas dapat berupa minimalisasi dampak yang 
terjadi, sampai penyesuaian prasarana jalan agar dampak lalu lintas yang 
diperkirakan terjadi dapat terimbangi. 
 
Fenomena dampak lalu lintas diakibatkan oleh adanya pembangunan dan 
pengoperasian pusat kegiatan yang menimbulkan bangkitan lalu lintas yang cukup 
besar, seperti pusat perkantoran, pusat perbelanjaan, terminal dan lain-lain. Lebih 
lanjut dikatakan bahwa dampak lalu lintas terjadi pada dua tahap, yaitu: 
1. Tahap konstruksi / pembangunan. Pada tahap ini akan terjadi bangkitan lalu 
lintas akibat angkutan material dan mobilisasi alat berat yang membebani 
ruas jalan pada rute material. 
2. Tahap pasca konstruksi / saat beroperasi. Pada tahap ini akan terjadi 
bangkitan lalu lintas dari pengunjung, pegawai dan penjual jasa transportasi 
yang akan membebani ruas-ruas jalan tertentu, serta timbulnya bangkitan 
parkir kendaraan. 
 
Setiap ruang kegiatan akan membangkitkan pergerakan dan menarik pergerakan 
yang intensitasnya tergantung pada jenis tata guna lahannya. Bila terdapat 
pembangunan dan pengembangan kawasan baru seperti pusat perbelanjaan, 
superblock dan lain-lain tentu akan menimbulkan tambahan bangkitan dan tarikan 
lalu lintas baru akibat kegiatan tambahan di dalam dan sekitar kawasan tersebut. 
Karena itu pembangunan kawasan baru dan pengembangannya akan memberikan 
pengaruh langsung terhadap sistem jaringan jalan di sekitarnya. (Tamin, 2000). 
 
Perkiraan banyaknya lalu lintas yang dibangkitkan oleh fasilitas pembangunan 
dan pengembangan kawasan merupakan hal yang mutlak penting untuk dilakukan, 
termasuk dalam proses analisis dampak lalu lintas adalah dilakukannya 
pendekatan manajemen lalu lintas yang dirancang untuk menghadapi dampak dari 
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Lima faktor / elemen penting yang akan menimbulkan dampak apabila sistem 
guna lahan berinteraksi dengan lalu lintas, antara lain: 
1. Elemen bangkitan / tarikan perjalanan, yang dipengaruhi oleh faktor tipe dan 
kelas peruntukan, intensitas serta lokasi bnagkitan. 
2. Elemen kinerja jaringan ruas jalan. 
3. Elemen akses, berkenaan dengan jumlah dan lokasi akses. 
4. Elemen ruang parkir. 
5. Elemen lingkungan, khususnya berkenaan dengan dampak polusi dan 
kebisingan. 
 
Lebih lanjut The Institution of Highways and Transportation (1994) menyatakan 
bahwa besar kecilnya dampak kegiatan terhadap lalu lintas dipengaruhi oleh hal-
hal sebagai berikut: 
1. Bangkitan / tarikan perjalanan. 
2. Menarik tidaknya suatu pusat kegiatan. 
3. Tingkat kelancaran lalu lintas pada jaringan yang ada. 
4. Prasarana jalan di sekitar pusat kegiatan. 
5. Jenis tarikan perjalanan oleh pusat kegiatan. 
6. Kompetisi beberapa pusat kegiatan yang berdekatan. 
 
Sasaran analisis dampak lalu lintas ditekankan pada : 
1. Penilaian dan formulasi dampak lalu lintas yang ditimbulkan oleh daerah 
pembangunan baru terhadap jaringan jalan di sekitarnya (jaringan jalan 
eksternal). Khususnya ruas-ruas jalan yang membentuk sistem jaringan 
utama. 
2. Upaya sinkronisasi terhadap kebijakan pemerintah dalam kaitannya dengan 
penyediaan sarana dan prasarana jalan, khususnya rencana peningkatan 
prasarana jalan dan persimpangan di sekitar pembangunan utama yang 
diharapakan dapat mengurangi konflik, kemacetan dan hambatan lalu lintas. 
3. Penyediaan solusi yang dapat meminimumkan kemacetan lalu lintas yang 
disebabkan oleh dampak pembangunan baru, serta penyusunan usulan 
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dampak yang diakibatkan oleh lalu lintas yang dibangkitkan oleh 
pembangunan baru tersebut, termasuk upaya untuk mempertahankan tingkat 
pelayanan prasarana sistem jaringan jalan yang telah ada. 
4. Penyusunan rekomendasi pengaturan sistem jaringan jalan internal, titik-titik 
akses ke dan dari lahan yang dibangun, kebutuhan fasilitas ruang parkir dan 
penyediaan sebesar mungkin kemudahan akses ke lahan yang akan dibangun. 
 
2.2.4.  Bangkitan dan Tarikan Pergerakan 
 
Bangkitan / tarikan pergerakan adalah tahapan pemodelan yang memperkirakan 
jumlah pergerakan yang berasal dari satu zona atau tata guna lahan dan jumlah 
pergerakan yang tertarik ke suatu tata guna lahan atau zona. Pergerakan lalu lintas 
merupakan fungsi tata guna lahan yang menghasilkan pergerakan lalu lintas. 
 
Hasil keluaran dari perhitungan tarikan pergerakan lalu lintas berupa jumlah 
kendaraan, orang atau angkutan barang persatuan waktu, misalnya kendaraan 
perjam. Kita dapat dengan mudah menghitung jumlah orang atau kendaraan yang 
masuk dari suatu tata guna lahan terentu dalam satu hari atau satu jam untuk 
mendapatkan tarikan pergerakan. (Tamin, 2000) 
 
Bangkitan dan tarikan pergerakan tergantung pada dua aspek tata guna lahan yaitu 
jenis tata guna lahan dan jumlah aktivitas (intensitas) tata guna lahan. Makin 
tinggi tingkat aktivitas suatu tata guna lahan, makin tinggi pula tingkat 
kemampuannya dalam menarik lalu lintas, sebagai contoh pasar swalayan menarik 
arus pergerakan lalu lintas lebih banyak dibandingkan dengan rumah sakit untuk 
luas lahan yang sama, karena aktivitas di pasar swalayan lebih tinggi per satuan 
luas lahan dibandingkan dengan rumah sakit. (Tamin, 2000) 
 
Jumlah dan jenis lalu lintas yang dihasilkan oleh tiap tata guna lahan merupakan 
hasil dari fungsi parameter sosial dan ekonomi (Black, 1978). Sehingga bangkitan 
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aktivitas tata guna lahan. Semakin tinggi tingkat penggunaan sebidang tanah, 
semakin besar pergerakan lalu lintas yang terjadi. 
Hal-hal yang dilakukan dalam memperkirakan bangkitan dan tarikan lalu lintas 
akibat pembangunan suatu kawasan yang akan memberi tambahan beban terhadap 
jaringan jalan di kawasan jaringan jalan di sekitarnya antara lain: 
a. Menganalisis bangkitan dan tarikan lalu lintas dengan menggunakan standar 
bangkitan perjalanan (trip rate standard) yang dikeluarkan oleh instansi yang 
berwenang. 
b. Menganalisis bangkitan dan tarikan lalu lintas dengan menggunakan data 
sekunder bangkitan dan tarikan perjalanan dari kawasan yang memiliki 
kemiripan karakteristik dengan bangunan yang dianalisis. 
 
Untuk mengetahui besar kendaraan yang menuju Solo Center Point pada jam 
sibuk perlu dilakukan pemodelan matematis. Solo Center Point terdiri dari 
bangunan untuk pertokoan, perkantoran, hotel, dan apartement. Maka tinjauan 
estimasi tarikan / bangkitan lalu lintas meliputi keempat jenis kegiatan tersebut. 
Arus lalu lintas yang diperkirakan dari hasil model matematis merupakan 
pendekatan, hal ini disebabkan data tentang variabel yang mempengaruhi keempat 
jenis kegiatan tersebut sangat minim (misal jumlah kamar hotel, jumlah unit 
apartement, dan lain-lain). Model bangkitan dan tarikan dari tipikal bangunan 
yang diasumsikan sama untuk mengestimasi bangkitan dan tarikan Solo Center 
Point adalah sebagai berikut: 
1. Model tarikan lalu lintas pertokoan di pusat perbelanjaan di kota 
Surakarta. (LPPM UNS,2006) 
Y  = 0,656 X1 + 0,709 X2 + 4855,428 
Dengan  Y  = jumlah pengunjung (orang/hari) 
  X1 = Luas parkir mobil (m
2) 
  X2 = Jumlah karyawan (orang/hari) 
Untuk memperhitungkan besar tarikan kendaraan maka jumlah tarikan 
pergerakan orang dibagi 5, untuk selanjutnya 28,62% berupa 
pergerakan dengan kendaraan roda 4 (mobil) dan 71,38% berupa 
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2. Model bangkitan lalu lintas perkantoran di kota Bandung. (Tamin,2000) 
Y  = 6,785 X + 12,7 
Dengan  Y = jumlah bangkitan kendaraan (smp/jam) 
  X = luas lantai bangunan (per 1000 m2) 
3. Model tarikan lalu lintas hotel di kota Bandung. (Tamin,2000) 
Y  = 0,25 X + 9,5 
Dengan  Y = jumlah tarikan kendaraan (smp/jam) 
  X = jumlah kamar hotel 
4. Model tarikan lalu lintas apartemen di kota Bandung. (Tamin,2000) 
Y  = 0,2178 X + 0,0127 
Dengan  Y = jumlah tarikan kendaraan (smp/jam) 
  X = jumlah penghuni (orang) 
 
2.2.5.   Pendekatan Pembebanan  User Equilibrium 
 
Pertimbangan utama pembebanan lalu lintas adalah asumsi bahwa dasar 
pemilihan rute adalah biaya perjalanan. Ukuran yang digunakan tergantung pada 
karakteristik jalan, kondisi lalu lintas dan persepsi pengendara tentang kondisi 
tersebut. Dalam hal ini efek stokastik tidak diperhitungkan. Ada dua perilaku 
pokok  yang diusulkan sebagai dasar dari kondisi equilibrium,yaitu: 
1. Pengendara memilih rute secara bebas yang memenuhi kepentingan 
terbaiknya menurut kondisi lalu lintas yang dihasilkan dari beberapa pilihan 
rute lain. 
2. Pengendara memilih rute yang menghasilkan arus lalu lintas yang 
memberikan keuntungan maksimum bagi mereka. 
 
Pendekatan Pembebanan User Equilibrium mengacu pada prinsip Wardrop I yang 
menyatakan bahwa dalam kondisi macet, pengendara akan memilih suatu rute 
sampai tercapai kondisi yang tidak memungkinkan seorangpun dapat mengurangi 
biaya perjalanannya dengan menggunakan rute yang lain. Apabila semua 
pengendara mempunyai persepsi yang sama tentang biaya maka akan dihasilkan 
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10 ££ na
akan mencapai biaya perjalanan yang sama dan minimum, sedangkan rute yang 
tidak digunakan akan mencapai biaya perjalanan yang sama atau lebih mahal. 
Kemajuan besar dalam teknik pembebanan dengan peminimuman fungsi obyektif 
adalah dimungkinkannya analisa pengembangan algoritma yang sistematik untuk 
pemecahannya. Algoritma yang sangat umum digunakan adalah Frank Wolfe 
(1956). Langkah-langkah dalam proses pembebanan tersebut adalah sebagai 
berikut: 
1. Inisialisasi  set n = 0, dan melakukan pembebanan all or nothing berdasarkan 
pada kondisi free flow, )0( =aa vc , untuk menghasilkan { }oaF , yakni arus 
dibebani terhadap ruas a. Set oa
o
a Fv = . 
2. Update, Set n = n+1, dan )( 1-= naa
n
a vcc  














    
;
                 
(2.1) 
4. Melakukan  set                     (2.2)  
 
5. Melakukan test konvergensi,  jika dipenuhi berhenti, jika tidak diulangi 













                
(2.3) 
Proses pembebanan pada penelitian ini menggunakan bantuan aplikasi program 
EMME-3 sehingga dapat menyederhanakan model. 
 
2.2.6. Pembebanan Lalu Lintas menggunakan EMME/3 (Equilibre 
Multimodal, Multimodal Equilibrium) 
 
Analisis pembebanan lalu lintas adalah dasar yang digunakan dalam mengestimasi 
apakah jaringan jalan dapat menampung tambahan lalu lintas yang dibangkitkan 
oleh kawasan yang dianalisis dampak lalu lintas. Analisis yang dilakukan adalah 
menentukan rute jalan yang terbebani bangkitan dan tarikan arus lalu lintas dari 
Solo Center Point. Analisis pembebanan lalu lintas dalam penelitian ini 
menggunakan metode user equilibrium dengan menggunakan program EMME/3. 
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Emme merupakan software yang professional dalam meramalkan sebuah 
perjalanan. Emme menawarkan perangkat alat perencanaan yang kumplit dan 
komprehensive untuk kebutuhan suatu pemodelan. Selain itu Emme khususnya 
disini EMME/3 merupakan pengembangan dari program sebelumnya yaitu 
EMME-2 yang dibuat dan dikembangkan di INRO Consultant University de 
Montreal, Kanada, dengan kemampuan yang sudah sangat tinggi, dengan jumlah 
node dan link yang dapat dikatakan tidak terbatas (mampu mencapai hampir 1 juta 
node). Prosedur perhitungan program EMME/3 untuk proses pembebanan ke 










Gambar 2.2. Prosedur Perhitungan Program EMME/3 
 
 
2.2.7. Analisis Kinerja Ruas Jalan 
 
Perhitungan analisis kinerja ruas jalan menggunakan metode MKJI tahun 1997. 
 
a. Jalur gerak 
Bagian jalan yang direncanakan khusus untuk kendaraan bermotor lewat, 
berhenti dan parkir (termasuk bahu). 
Penyusunan Jaringan 
(Network Editor) 







(tahun 2015)  
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b. Jalur Jalan 
Semua bagian dari jalur gerak, median dan pemisah luar. 
c. Median 
Daerah yang memisahkan arah lalu lintas pada segmen jalan. Median yang 
direncanakan dengan baik akan meningkatkan kapasitas jalan. 
d. Lebar jalur lalu lintas (WC) 
Lebar jalur gerak tanpa bahu. 
e. Lebar jalur efektif (WCe ) 
Lebar rata-rata yang tersedia untuk pergerakan lalun lintas setelah pengurangan 
akibat parkir tepi jalan atau penghalang lain yang menutup jalur lalu lintas. 
f. Jarak penghalang kereb (Wg) 
Jarak antara kereb ke penghalang di trotoar (misalnya pohon, atau tiang 
lampu). 
g. Lebar bahu (WS) 
Lebar bahu (m) di sisi jalur lalu lintas yang direncanakan untuk kendaraan 
berhenti, pejalan kaki dan kendaraan lambat. Lebar dan kondisi permukaannya 
memengaruhi penggunaan bahu, berupa kapasitas, dan kecepatan pada arus 
tertentu. 
h. Tipe jalan 
Berbagai tipe jalan akan menunjukkan kinerja berbeda pada pembebanan lalu 
lintas. Beberapa tipe jalan yang ada antara lain: 
· 2-lajur-1-arah ( 2/1) 
· 2-lajur-2-arah tak terbagi (2/2 UD) 
· 4-lajur-2-arah tak terbagi (4/2 UD) 
· 4-lajur-2- arah terbagi (4/2 D) 
· 6-lajur-2-arah terbagi (6/2 D) 
i. Jumlah lajur 
Jumlah lajur ditentukan dari marka lajur atau lebar jalur efektif (WCe ) untuk 
segmen jalan. 
j. Hambatan samping (SF) 
Hambatan samping adalah dampak terhadap kinerja lalu lintasdari aktivitas 
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berhenti, kendaraan keluar/masuk sisi jalan dan kendaraan yang bergerak 
lambat. 
k. Kendaraan ringan (LV) 
Kendaraan bermotor dua as berroda 4 dengan jarak as 2,0 – 3,0 m (termasuk 
mobil penumpang, oplet, microbus, pickup dan truk kecil (sesuai dengan  
klasifikasi bina marga). 
l. Kendaraan berat (HV) 
Kendaraan bermotor dengan jarak as lebih dari 3,0 m, biasanya berroda lebih 
dari 4 (termasuk bis, truk, truk 2 as, truk 3 as dan truk kombinasi sesuai dengan 
klasifikasi bina marga).   
m. Sepeda motor (MC) 
Kendaraan bermotor beroda 2 atau 3 (termasuk sepdea motor dan kendaraan 
beroda 3 sesuai dengan sistem klasifkasi Bina Marga) 
n. Kendaraan tak bermotor (UM) 
Kendaraan beroda yang menggunakan tenaga manusia atau hewan (termsuk 
becak, sepeda, kereta kuda dan kerte dorong sesuai dengan sistem klasifikasi 
Bina Marga) 
o. Arus lalu lintas 
Jumlah kendaraan bermotor yang melalui titik pada jalan per satuan waktu, 
dinyatakan dalam kendaraan per jam, smp jam, LHRT. 
p. Ekivalen mobil Penumpang (emp) 
Fakor yang menunjukkan berbagai tipe kendaraan dibandingkan kendaraan 
ringan sehubungan dengan pengaruhnya terhadap kecepatan kendaraan ringan 
dalam arus lalu lintas. 
q. Satuan Mobil Penumpang (smp) 
Satuan untuk arus lalu lintas dimana arus berbagai tipe kendaraan diubah 
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Tabel 2.2. emp untuk jalan perkotaan tak terbagi 
Tipe 
Jalan tak terbagi 
Arus lalu lintas 





Lebar lajur lalu lintas 
Cw (m) 
≤ 6 ≥ 6 


















Sumber: MKJI 1997 
 
Tabel 2.3. emp untuk jalan perkotaan terbagi dan satu arah 
Tipe jalan: 
Jalan Satu Arah dan 
Jalan Terbagi 
Arus Lalu lintas 
Per Lajur (kend/jam) 
emp 
HV MC 
Dua Lajur satu arah (2/1) 
Dan 










Tiga Lajur satu arah (3/1) 
Dan 










Sumber: MKJI 1997 
 
r. Kecepatan arus Bebas dasar (FVO) 
Kecepatan arus bebas kendaraan pada kondisi ideal tertentu (geometri, pola 
arus lalu lintas dan faktor lingkungan).  
s. Kecepatan Arus Bebas (FV) 
Kecepatan kendaraan yang tidak dipengaruhi oleh kendaraan lain atau 
kecepatan rata-rata teoritis lalu lintas pada saat tidak ada kendaraan yang lewat 
(kerapatan=0). 
Persamaan umum untuk menghitung arus bebas menurut MKJI 1997 adalah 
sebagai berikut : 
FV=(FVO+FVW) x FFVSF x FFVCS (2.4) 
Keterangan: 
FV  = kecepatan arus bebas 
FVO = kecepatan arus bebas dasar (km/jam) 
FVW = faktor penyesuaian kecepatan untuk lebar jalur lalu lintas (km/jam) 
FFVS = faktor penyesuaian kecepatan untuk hambatan samping 
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Enam Lajur Terbagi (6/2D) 
Atau tiga lajur satu arah (3/1) 
61 52 48 57 
Empat Lajur Terbagi (4/2D) 
Atau dua lajur satu arah (2/1) 
57 50 47 55 
Empat lajur tak terbagi 
(4/2 UD) 
53 46 43 51 
Dua lajur tak terbagi 
(2/2 UD) 
44 40 40 42 
Sumber : MKJI 1997 
 
Tabel 2.5. Kecepatan Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk lebar 
jalur lalu lintas (FVw) 
Tipe Jalan 




Empat lajur terbagi 
Atau 



























Dua Lajur tak terbagi 
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Faktor Penyesuaian hambatan samping dan 
Lebar bahu (FFVsf) 
Lebar bahu (Ws) 


















































































Sumber : MKJI 1997 
 
 
Tabel 2.7. Faktor penyesuaian (FFVsf) untuk pengaruh hambatan samping dan  






Faktor Penyesuaian hambatan samping dan 
Lebar bahu (FFV4sf) 
Jarak kerb 
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Faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk jalan enam lajur dapat 
ditentukan dengan menggunakan nilai FFVsf  untuk jalan empat lajur yang 
diberikan pada Tabel 2.5. atau 2.6. dan disesuaikan seperti Persamaan (2.5) 
dibawah ini: 
 
 FFV6sf  = 1-0,8 x (1- FFV4sf)     (2.5) 
 
Dengan: 
FFV6sf   = faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk enam lajur 
(km/jam). 
FFV4sf   = faktor penyesuaian kecepatan arus bebas untuk empat lajur 
(km/jam). 
 
Tabel 2.8. Faktor penyesuaian untuk pengaruh ukuran kota pada kecepatan 
arus bebas kendaraan ringan untuk jalan perkotaan 
Ukuran Kota 
(Juta penduduk) 












Sumber: MKJI 1997 
 
t. Kecepatan tempuh (V) 
Kecepatan rata-rata arus lalu lintas dihitung dari panjang jalan dibagi waktu 
tempuh rata-rata kendaraan melalui segmen jalan. Kecepatan kendaraan pada 
arus lalu lintas dapat dihitung pada persamaan (2.6) dibawah ini : 
 V = Vo x 0,5 (1 + (1 – (Q/C))0,5)     (2.6) 
 
Dengan : 
V = kecepatan sesungguhnya pada saat ada arus lalu lintas Q. 
Vo = kecepatan arus bebas. 













































commit to user 
 25 
Jika arus pada ruas jalan tersebut telah mencapai kapasitas (Q/C = 1), maka 
Persamaan (2.7) menjadi : 
 V = 0,5Vo         (2.7) 
 
u. Kapasitas Dasar (Co) 
Kapasitas segmen jalan pada kondisi geometri,  pola arus lalu lintas, dan faktor 
lingkungan yang ditentukan sebelumnya (ideal). 
v. Kapasitas (C) 
Arus lalu lintas (stabil) maksimun yang dapat dipertahankan per satuan waktu 
pada kondisi tertentu (geometri, distribusi arah dan komposisi lalu lintas, factor 
lingkungan). Persamaan umum untuk menentukan kapasitas ruas jalan menurut 
MKJI 1997 adalah sebagai berikut : 
C = Co x FCW x FCSP x FCSF x FCCS (2.8) 
Keterangan : 
C = kapasitas (smp/jam) 
Co = kapasitas dasar (smp/jam) 
FCW = faktor koreksi kapasitas untuk lebar jalan 
FCSP = faktor koreksi kapasitas akibat pembagian arah 
FCSF = faktor koreksi kapasitas akibat gangguan samping 
FCCS = faktor koreksi kapasitas akibat ukuran kota atau jumlah penduduk 
Besarnya nilai Co,  FCw,  FCsp, FCsf  dan FCcs dapat dilihat pada Tabel 2.9 
sampai dengan Tabel 2.16. 
 





Empat lajur terbagi atau 
Jalan satu arah 
1650 Perlajur 
Empat lajur tak terbagi 1500 Perlajur 
Dua lajur tak terbagi 2900 Total dua arah 
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Tabel 2.10. Faktor penyesuaian kapasitas (FCw) untuk pengaruh lebar jalur lalu 
        lintas untuk jalan perkotaan 
Tipe Jalan 
 




Empat lajur terbagi 
Atau 



























Dua Lajur tak terbagi 
















Sumber: MKJI 1997 
 
 
Tabel 2.11. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pemisahan Arah (FCsp) 
Pemisahan arah SP 
%-% 
50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
 
FCsp 
Dua lajur 2/2 1,00 0,97 0,94 0,91 0,88 
Empat lajur 
4/2 
1,00 985 0,97 0,9555 0,94 
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Tabel 2.12. Faktor penyesuaian kapasitas (FCsf) untuk pengaruh hambatan  






Faktor Penyesuaian hambatan samping dan 
Lebar bahu (FCsf) 
Lebar bahu (m) 





















































































Sumber: MKJI 1997 
 
 
Tabel 2.13. Faktor penyesuaian kapasitas (FCsf) untuk pengaruh hambatan  






Faktor Penyesuaian hambatan samping dan 
Lebar bahu (FCsf) 
Lebar kerb-penghalang (m) 
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Pemukiman, hampir tidak ada 
Kegiatan 
 
Pemukiman, beberapa angkutan 
Umum,dll 
 
Daerah industri dengan toko-toko di 
sisi jalan 
 
Daerah niaga dengan aktifitas di 
Sisi jalan yang tinggi 
 
Daerah niaga dengan aktifitas di sisi 






























Sumber: MKJI 1997 
 
 
Tabel 2.15. Faktor penyesuaian kapasitas untuk pengaruh ukuran kota FCcs pada  
 jalan perkotaan 
Ukuran Kota 















2.2.8. Kinerja Lalu Lintas dengan NVK ( Nisbah Volume dan   Kapasitas) 
 
Menurut Yahya Robby Gunawan (2007), kinerja jalan merupakan kinerja suatu 
sistem ruas jalan dalam melayani pergerakan. Tingkat kinerja jalan dilihat dari 
fungsi dan hirarki jalan, serta tingkat pelayanan (LOS=Level Of Service). 
Pergerakan volume lalu lintas yang cukup tinggi bisa mengakibatkan terjadinya 
antrian dan tundaan serta adanya hambatan samping seperti parkir tepi jalan, 
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kinerja jalan. Penanganan yang dapat dilakukan antara lain mengurangi hambatan 
samping dan usaha peningkatan kapasitas jalan untuk meningkatkan kinerja jalan. 
Evaluasi kinerja lalu lintas ditinjau dari klasifikasi fungsional dan sistem jaringan 
dari ruas-ruas yang ada di Kota Surakarta. Penelitian dilakukan pada jalan arteri 
dan kolektor karena volume pada jalan ini umumnya besar. Untuk jalan local, 
volume lalu lintas rendah dan akses terhadap lahan disekitarnya tinggi sehingga 
permasalahan hanya bersifat lokal.  
 
Tingkat kinerja jaringan jalan dapat dinilai menggunakan parameter lalu lintas 
berupa kecepatan, kepadatan lalulintas dan Nisbah Volume dan Kapasitas (NVK) 
yang didapatkan dari perbandingan volume lalulintas dan kapasitas jalan.  
Nisbah Volume dan Kapasitas (NVK) didefinisikan sebagai rasio volume 
terhadap kapasitas (V/C Ratio), digunakan sebagai faktor utama dalam penentuan 
tingkat kinerja ruas jalan (MKJI 1997). Nilai NVK menunjukkan apakah segmen 
jalan tersebut mempunyai masalah kapasitas atau tidak. Rumus umum NVK 
adalah : 
 
NVK = V/C  (2.9)  
Keterangan: 
NVK  : Nisbah Volume dan Kapasitas 
V  : Volume lalu lintas 
C   : Kapasitas (smp/jam) 
 
Nilai NVK menunjukan kondisi ruas jalan dalam melayani volume lalu lintas 
yang ada. Besar volume lalu lintas pada masa yang akan datang dihitung 
berdasarkan analisa peramalan lalu lintas. Berdasarkan hasil peramalan tersebut 
akan didapatkan nilai NVK pada masa mendatang yang selanjutnya dapat 
menunjukkan rekomendasi jenis penanganan bagi ruas jalan. Tamin (2000) 
mengutip dari Tamin dan Nahdalina (1998), berdasarkan empiris dan beberapa 
hasil kajian lalu lintas di DKI Jakarta, memberi batasan nilai NVK pada berbagai 
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Tabel 2.17. Tabel nilai NVK pada beberapa kondisi  
NVK Keterangan 
< 0,8 Kondisi stabil 
0,8-1,0 Kondisi tidak stabil 
>1,0 Kondisi kritis 
 Sumber: Tamin dan Nahdalina (1997) 
 
2.2.9. Analisis Rekomendasi Penanganan Dampak Lalu Lintas 
 
Analisis dari penanganan masalah atau dampak ini diharapkan dapat memberikan 
solusi untuk meminimalkan dampak lalu lintas. Adapun langkah-langkah 
penanganan masalah adalah sebagai berikut: 
 
a. Do nothing. Tidak melakukan kegiatan pada kondisi jaringan jalan yang ada. 
b. Do something. Melaksanakan upaya peningkatan, perbaikan geometrik ruas 
dan simpang, pembangunan jalan baru atau mengoptimalkan prasarana yang 
tersedia (manajemen lalu lintas). Sasaran diberlakukannya manajemen lalu 
lintas yaitu: 
· Mengatur dan menyederhanakan lalu lintas dengan melakukan 
pemisahan tipe, kecepatan dan pemakai jalan yang berbeda untuk 
meminimumkan gangguan terhadap lalu lintas. 
· Mengurangi tingkat kemacetan lalu lintas dengan menaikkan kapasitas 
atau mengurangi volume lalu lintas pada suatu jalan. 
· Melakukan optimasi ruas jalan dengan menentukan fungsi dari jalan dan 
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BAB 3  
METODOLOGI PENELITIAN 
 
3.1. Lokasi Penelitian 
 
Wilayah studi analisis dampak lalu lintas pada penelitian ini adalah ruas sekitar 
Solo Center Point, di daerah Purwosari. Solo Center Point berlokasi di jalan 
Brigjen Slamet Riyadi, Purwosari, Surakarta. Penelitian analisis dampak lalu 
lintas kinerja jalan sekitar Solo Center Point ini dilakukan pada ruas jalan di 
persimpangan sebagai berikut : 
a. Persimpangan di Solo Center Point yaitu ruas Jalan Brigjen Slamet Riyadi – 
Jalan Perintis Kemerdekaan – Jalan Hasanudin 
b. Persimpangan di  Purwosari yaitu ruas Jalan Brigjen Slamet Riyadi – Jalan 
KH. Agus Salim. 
 
3.2. Tahapan Penelitian 
 
Penelitian analisis dampak lalu lintas simpang sekitar Solo Center Point ini 
dilakukan dengan beberapa tahapan yaitu : 
a. Observasi masalah 
b. Perumusan masalah 
c. Melakukan tinjauan pustaka 
d. Pengumpulan data yang berupa data primer dan data sekunder 
· Data Primer 
1. Survey pendahuluan, survey ini dilakukan untuk mengestimasikan jumlah 
surveyor yang dibutuhkan dan menentukan penempatan surveyor. 
2.  Survey arus lalu lintas, survey ini dilakukan pada hari-hari kerja pada jam 
puncak pukul 16.00 – 18.00 WIB untuk mengetahui jumlah arus yang 
melewati simpang, pada analisis ini simpang yang dianalisis tidak disurvei 
dalam satu waktu mengingat bahwa arus yang melewati simpang yang 


















































· Data Sekunder 
Pengumpulan data sekunder yang meliputi : data jaringan jalan kota surakarta, 
data geometrik ruas, data karakteristik Solo Center Point, model tarikan 
pergerakan dari bangunan yang diasumsikan sama, data pertumbuhan lalu 
lintas kota Surakarta. 
e. Analisis data primer (traffic count) untuk menghasilkan MAT tahun 2010. 
f.  Estimasi besar tarikan dan bangkitan dengan menggunakan model bangkitan 
dan tarikan dari bangunan yang diasumsikan sama. 
g. Analisis pembebanan lalu lintas dengan metode user equilibrium menggunakan 
program EMME/3. 
h. Perhitungan kinerja ruas jalan yang ditinjau dengan menggunakan MKJI 1997. 
i.  Pembahasan penelitian. 
j . Kesimpulan dan saran. 
 
 
3.3. Prosedur Pelaksanaan Survey  
 
Prosedur pelaksanaan survey ini berupa tahap-tahap yang harus dilakukan 
sebelum dan selama pelaksanaan survey. 
 
 
3.3.1. Survey Pendahuluan 
 
Survey dilakukan untuk menentukan waktu dan lokasi penelitian. Penentuan jam 
sibuk berdasarkan penelitian sebelumnya yang telah dilakukan. Penentuan lokasi 
penelitian berdasarkan pertimbangan kondisi tata guna lahan disekitarnya dan 
tingkat kepadatan lalu lintas. 
 
3.3.2. Teknik Pengumpulan Data 
 
Data-data yang diperlukan dalam analisis dampak lalu lintas pembangunan Solo 




















































1.  Data Primer 
Data primer ini diperoleh dari survey dan pengamatan langsung di lapangan. Data 
primer yang diperoleh adalah data arus lalu lintas, meliputi jumlah arus lalu lintas 
masing-masing jenis kendaraan dalam setiap arah untuk masing-masing pendekat. 
2.   Data Sekunder 
Data sekunder diperoleh dari beberapa instansi terkait dari beberapa sumber 
meliputi : 
a. Data jaringan jalan kota Surakarta dalam program EMME/3 penelitian Rr. 
Dian I.W. (2009). 
b. Peta Lokasi Solo Center Point. 
c. Model tarikan pergerakan bangunan dari bangunan yang diasumsikan sama. 
d. Data pertumbuhan pergerakan lalu lintas kota Surakarta penelitian Rr. Dian 
I.W. (2009). 
e. Data karakteristik Solo Center Point. 
 
3.3.3. Desain Survey 
 
Desain survey yang dilakukan untuk mendapatkan data di lapangan meliputi: 
1.   Desain alat survey 
 Dalam melakukan survey ada dua metode yang digunakan yaitu: metode 
manual (menggunakan turus atau angka yang nantinya dijumlahkan) dan tally 
system (menggunakan bantuan alat). Peralatan yang digunakan disini 
meliputi: alat tulis, formulir survey, hand tally counter, penunjuk waktu. 
2.   Desain formulir survey 
Berdasarkan jenis kendaraan yang akan disurvey meliputi: Motor Cycle, Light 
Vehicle (mobil penumpang, oplet, mikrobis, pick-up dan truk kecil), dan 
Heavy Vehicle (bis, truk 2 as, truk 3 as, dan truk kombinasi) dan desain alat 
yang digunakan, maka formulir survey yang digunakan memuat kriteria dan 
contoh gambar dari kendaraan yang disurvey. Formulir isian jumlah 
kendaraan diisi sesuai dengan jumlah kendaraan yang melalui ruas jalan yang 

















































pukul 18.00 WIB.  Karena ada sebagian yang menggunakan metode manual 
maka lebar dan panjang kolom untuk pengisian disesuaikan supaya dapat 
memuat turus hasil penghitungan.  
4.   Surveyor 
 Surveyor yang dipilih adalah mereka yang dinilai telah dapat menggunakan 
peralatan yang akan digunakan dan juga mengerti tentang klasifikasi 
kendaraan yang disurvey. Tugas Surveyor adalah mencatat semua jenis 
kendaraan bermotor kedalam formulir survey  yang telah ditentukan per lima  
menitan berturut-turut selama dua jam. 
 
3.4. Teknik Analisis Data 
 
3.4.1. Pembuatan Basis Data 
 
a. Peta wilayah Surakarta digunakan untuk pembagian zona pada daerah kajian.  
Pembagian zona disini dilakukan berdasarkan batas administratif dalam suatu 
kelurahan serta penambahan satu zona untuk Solo Center Point. 
b. Data jaringan jalan digunakan untuk menghitung waktu tempuh dan kapasitas 
masing-masing ruas jalan. 
c. Traffic count disesuaikan dalam satuan mobil penumpang (smp/jam). 
Dalam tahapan ini survey data lalu lintas yang telah didapatkan diolah dalam 
bentuk perhitungan matematis dan didapatkan arus pada jam puncak yang 
selanjutnya digunakan sebagai basis data untuk dimasukkan dalam software 
EMME/3. 
 
3.4.2. Analisis Data 
 
Analisis data yang dilakukan antara lain sebagai berikut: 
a. Perhitungan Matrik Asal Tujuan tahun 2010 (existing) 
Matriks Asal Tujuan awal dibebankan ke jaringan jalan dengan memasukkan 
traffic count tahun 2010 dengan metode pembebanan User Equilibrium, alat 
bantu yang digunakan berupa software EMME/3 dan didapatkan MAT 2010 

















































b. Estimasi bangkitan dan tarikan lalu lintas dari bangunan Solo Center Point. 
Estimasi bangkitan dan tarikan dihitung berdasarkan model bangkitan dan 
tarikan dari bangunan yang diasumsikan sama. Solo Center Point terdiri dari 
bangunan untuk perkantoran, pertokoan, hotel, dan apartement maka tinjauan 
estimasi tarikan / bangkitan lalu lintas meliputi keempat jenis kegiatan 
tersebut. 
c. Estimasi Matrik Asal Tujuan Seteleh pembukaan Solo Center point 
MAT baru tahun perkiraan pembukaan Solo Center Point yaitu MAT tahun 
2015 didapatkan dengan menggunakan nilai parameter faktor pertumbuhan 
lalu lintas yang didapatkan dari hasil penelitian  Rr. Dian Indriani Widyasari 
(2009) serta estimasi bangkitan dan tarikan lalu lintas dari bangunan Solo 
Center Point. 
d. Pembebanan MAT tahun 2015 ke jaringan jalan. 
Proses pembebanan MAT 2015 ke jaringan jalan menggunakan alat bantu 
software EMME/3. Hasil dari pembebanan ke jaringan jalan ini adalah arus 
lalu lintas pada tahun pembukaan Solo Center Point (2015). 
e. Perhitungan kinerja jalan yang ditinjau. 
Perhitungan kinerja jalan berdasarkan MKJI 1997. Tingkat kinerja jaringan 
jalan dapat dinilai menggunakan parameter lalu lintas berupa Nisbah Volume 
dan Kapasitas (NVK) yang didapatkan dari perbandingan volume lalu lintas 
dan kapasitas jalan. 
f. Analisis penanganan masalah atau dampak 
Solusi penanganan masalah atau dampak lalu lintas  dengan cara do-nothing 
dan do-something. Analisis dari penanganan masalah atau dampak ini 





































































































Data Sekunder Data Primer 
 
· Data arus lalu lintas 
puncak (Traffic Count) 
 
· Estimasi bangkitan dan tarikan 
lalu lintas yang memiliki 
karakteristik yang sama 
· Faktor  pertumbuhan lalu lintas 
· Data Geometrik ruas 
 
Pemodelan MAT dengan software 
EMME/3 untuk mendapatkan 
MAT tahun 2010 
 
MAT 2015 
Analisis Pembebanan Jaringan 
Jalan dengan EMME/3 
 















































































































































































ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
 
4.1.  Umum 
 
Penelitian analisis dampak lalu lintas akibat pembangunan Solo Center Point ini 
bertujuan mengetahui berapa besar dampak yang timbul dan bagaimana solusi 
penanganannya. Pembebanan matriks asal tujuan ke jaringan jalan dengan 
menggunakan software EMME/3. Perhitungan analisis kinerja lalu lintas 
berdasarkan MKJI 1997. Untuk kinerja lalu lintas menggunakan parameter NVK 
(Nisbah Volume Kapasitas). Strategi penanganan dampak menggunakan cara do- 
nothing dan do-something. 
 
4.2. Pengolahan dan Penyajian Data 
 
4.2.1. Sumber Data 
 
a. Data Primer 
Data primer dalam penelitian ini didapat dari survey penelitian pada jam puncak 
sore hari jam 16.00 – 18.00 WIB yang dilakukan pada tanggal 3 Agustus 2010 
dan 4 Agustus 2010 di persimpangan purwosari (ruas jalan Slamet Riyadi dan 
jalan KH. Agus Salim dan persimpangan Solo Center Point (ruas jalan Slamet 
Riyadi, jalan Hasanudin, jalan Perintis Kemerdekaan), ruas jalan Yosodipuro, ruas 
jalan dr. Muwardi, ruas jalan Dr. Cipto Mangunkusumo, ruas jalan A. Yani, ruas 
jalan MT. Haryono, ruas jalan S. Parman, ruas jalan Setyabudi, ruas jalan RD. 
Tagore dan ruas jalan KP. Tendean. 
 
b. Data Sekunder 
· Data basis jaringan kota Surakarta 
Koordinat diperlukan dalam basis data masukan dalam program EMME/3 untuk 
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Surakarta dengan program EMME/3 dalam penelitian ini menggunakan basis data 
dalam penelitian Pamuko Aditya R. (2009). Dalam penelitian ini pembangunan 
Solo Center Point mengakibatkan penambahan centroid pada jaringan di kota 
Surakarta. 
 
Tabel 4.1. Data nomor zona dan nama zona internal 






















































744 Kepatihan Kulon 
718 Joyotakan 
 
745 Kepatihan Wetan 



















   
726 Pasar Kliwon 
   
   
Tabel 4.2. Data nomor zona dan nama zona eksternal 
No. Zona Nama Zona 
752 Colomadu 
753 Pabelan Kartosuro 
754 Makam Haji Kartosuro 
755 Cemani 
756 Solo Baru 
757 Grogol Sukoharjo 
758 Bekonang 
759 Palur Karanganyar 
760 Plupuh Sragen 
761 Jl. Clolo arah Karanganyar 
762 Arah Purwodadi 
763 Ngemplak Boyolali 
764 Gentan Sukoharjo 
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· Data karakteristik Solo Center Point  (disajikan dalam Tabel 4.3.) 
 
Tabel 4.3. Data karakteristik Solo Center Point  
Jenis Penggunaan Luas 
(m2) Presentase 
LAHAN TERTUTUP BANGUNAN/ 
MATERIAL  KEDAP AIR 3506,2 59,99 
1. Bangunan Utama    
Luas seluruhnya  37768,4  
a) Basemen 2 1993,9  
b) Basemen 3 3012,0  
c) Semi basemen 3012,0  
d) Lantai dasar 1407,1  
e) Lantai 2 kantor 719,3  
f) Lantai 3 kantor 1346,0  
e)   Lantai 4 kantor 1430,4  
 f)   Lantai 5-7 hotel 4291,2  
          g) Lantai 8-15 hotel 6777,6  
          h) Lantai 16-23 apartemen 7443,2  
2. Bangunan lain  / RUKO 1513,9  
3. Lainnya (IPAL dan sebagainya)  4823,2  
LAHAN TERBUKA (Sarana City Walk) 2.344,8 40,01 
LUAS LAHAN TOTAL YANG DIKUASAI 5851 100 
 
· Data bangkitan dan tarikan menggunakan standar kawasan yang diasumsikan 
sama. 
1. Model tarikan lalu lintas pertokoan. 
Y  = 0,656 X1 + 0,709 X2 + 4855,428 
2. Model bangkitan lalu lintas perkantoran. 
Y  = 6,785 X + 12,7 
3. Model tarikan lalu lintas hotel. 
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4. Model tarikan lalu lintas apartemen. 
Y  = 0,2178 X + 0,0127 
 
4.2.2. Estimasi Tarikan dan Bangkitan Lalu Lintas Solo Center Point 
 
Solo Center Point terdiri dari bangunan untuk Pertokoan, perkantoran, hotel, dan 
apartemen. Arus lalu lintas yang diperkirakan dari hasil model matematis 
merupakan pendekatan, hal ini disebabkan data tentang variabel yang 
mempengaruhi keempat jenis kegiatan tersebut sangat minim.  
1. Estimasi tarikan lalu lintas pertokoan. 
Model tarikan yang dipakai adalah: 
Y  = 0,656 X1 + 0,709 X2 + 4855,428 
Dengan  Y  = jumlah pengunjung (orang/hari) 
  X1 = Luas parkir mobil (m
2) 
  X2 = Jumlah karyawan (orang/hari) 
Besar tarikan kendaraan ditentukan dengan jumlah tarikan pergerakan 
orang dibagi 5, untuk selanjutnya 28,62% berupa pergerakan dengan 
kendaraan roda 4 (mobil) dan 71,38% berupa kendaraan roda 2 (sepeda 
motor).  
Berikut ini adalah perhitungan estimasi tarikan lalu lintas pertokoan di 
Solo Center Point. 
Luas parkir untuk mobil (Basemen 3) = 3012 m2 
Jumlah ruko = luas total ruko : luas per ruko 
       = 1513,9 m2 : (5x15) m2 
       = 21 ruko 
Estimasi jumlah karyawan = 21 x 10 orang = 210 orang 
Jumlah pengunjung per hari = 0,656 (3012)+(210)+4855,428 
              = 6980 orang 
Besar tarikan kendaraan per hari = 6980 :5 
                   = 1396 kendaraan 
Besar tarikan lalu lintas pertokoan dengan mobil 
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Besar tarikan lalu lintas pertokoan dengan sepeda motor 
= 71,38% x 1396 = 996 
Estimasi besar tarikan lalu lintas pertokoan 
=   339 + ( 0,25 x 995 ) smp/hari 
=    49   smp/jam (asumsi 1 hari kerja = 12 jam) 
2. Estimasi bangkitan lalu lintas perkantoran. 
Model bangkitan yang dipakai adalah: 
Y  = 6,785 X + 12,7 
Dengan  Y = jumlah bangkitan kendaraan (smp/jam) 
     X = luas lantai bangunan (per 1000 m2) 
Berikut ini adalah perhitungan estimasi bangkitan lalu lintas 
perkantoran di Solo Center Point. 
Luas lantai bangunan perkantoran = 3495 m2 
Estimasi besar bangkitan lalu lintas perkantoran 
= 6,785 (3,495) + 12,7 
= 36 smp/jam 
3. Estimasi tarikan lalu lintas hotel. 
Model tarikan yang dipakai adalah: 
Y  = 0,25 X + 9,5 
Dengan  Y = jumlah tarikan kendaraan (smp/jam) 
  X = jumlah kamar hotel 
Berikut ini adalah perhitungan estimasi tarikan lalu lintas hotel di Solo 
Center Point. 
Jumlah kamar hotel = Luas total bangunan hotel / luas per kamar hotel 
        = 11068 m2 / 34,41 m2 
        = 321 kamar 
Estimasi besar tarikan lalu lintas hotel 
= 0,25 (321) + 9,5 
= 89 smp/jam 
4. Estimasi tarikan lalu lntas apartemen. 
Model tarikan yang dipakai adalah: 
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Dengan  Y = jumlah tarikan kendaraan (smp/jam) 
  X = jumlah penghuni (orang) 
Berikut ini adalah perhitungan estimasi tarikan  lalu lintas apartemen di 
Solo Center Point. 
Jumlah unit apartemen = luas total unit / luas per unit 
             = 7443 m2 / 60,32 m2 
             = 123 unit 
Jumlah penghuni apartemen = 123 x 3 = 369 orang (dengan asumsi 1 
unit ditempati 3 orang) 
Estimasi besar tarikan lalu lintas hotel 
= 0,2178 (369) + 0,0127 
= 80 smp/jam 
 
Dengan pendekatan model matematis diatas, diperkiran arus lalu lintas yang 
ditimbulkan pada jam sibuk sore hari ditunjukkan pada Tabel 4.4. 
 
Tabel 4.4. Estimasi jumlah lalu lintas yang ditimbulkan oleh SCP pada jam        
puncak sore hari (smp/jam)   































































Kendaraan 16.00-17.00 16.15-17.15 16.30-17.30 16.45-17.45 17.00-18.00
MC 1777 1560 1464 1547 1635
Arah LV 528 582 542 538 547
SGM HV 34 26 21 21 20
Total
(smp/jam)
MC 1230 1156 1098 1062 1009
Arah LV 280 293 299 287 292
Jl. Agus HV 87 77 64 63 54
Salim Total
(smp/jam)
MC 1668 1474 1614 1750 1807
Arah LV 698 736 734 764 751





1016,45 1005,8 935,3 952,05 981,75
1181,3 1164,3 1183 1239,2 1236,55
700,6 682,1 656,7 634,4 614,45
4.2.3. Data Arus Lalu Lintas (Traffic Count) pada Jam Punack 
 
Data Arus lalu lintas kondisi existing yang digunakan adalah data yang diperoleh 
dari survei traffic count pada jam puncak dan telah dikonversi ke satuan mobil 
penumpang per jam (smp/jam). Berikut adalah perhitungan arus lalu lintas pada 
jam puncak. 
 






















Data lengkap tentang perhitungan arus lalu lintas pada jam puncak dapat dilihat 
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Tabel 4.6.  Data Arus Lalu Lintas (Traffic Count) pada Jam Puncak 
No. 
Nama Ruas Node Traffic Count 
 i j (smp/jam) 
1 Jl. Slamet Riyadi  5 6 1239,2 
2 Jl. Slamet Riyadi 6 5 1329,2 
3 Jl. KH. Agus Salim 6 108 511,6 
4 Jl. KH. Agus Salim 108 6 700,6 
5 Jl. Slamet Riyadi 6 299 1115,35 
6 Jl. Slamet Riyadi 299 6 1016,45 
7 Jl. Slamet Riyadi 299 7 1115,35 
8 Jl. Slamet Riyadi 7 299 1016,45 
9 Jl. Slamet Riyadi 7 8 1040,2 
10 Jl. Slamet Riyadi 8 7 641 
11 Jl. Hasanudin 7 178 293,75 
12 Jl. Hasanudin 178 7 299,551 
13 Jl. Perintis Kemerdekaan 7 300 286,85 
14 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 7 390 
15 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 109 286,85 
16 Jl. Perintis Kemerdekaan 109 300 390 
17 Jl. Dr. Muwardi 180 189 825,2 
18 Jl. Dr. Muwardi 189 180 1328,95 
19 Jl. Dr. Muwardi 189 188 864,4 
20 Jl. Dr. Muwardi 188 189 841,5 
21 Jl. Yosodipuro 189 190 372,05 
22 Jl. Yosodipuro 190 189 898,7 
23 Jl. Yosodipuro 190 191 589 
24 Jl. Yosodipuro 191 190 681,65 
25 Jl. Yosodipuro 191 192 452,1 
26 Jl. Yosodipuro 192 191 396,05 
27 Jl. Cipto Mangunkusumo 181 191 101 
28 Jl. Cipto Mangunkusumo 191 181 75,55 
29 Jl. Cipto Mangunkusumo 191 198 223,35 
30 Jl. Cipto Mangunkusumo 198 191 346,6 
31 Jl. Ahmad Yani 33 34 1100 
32 Jl. Ahmad Yani 34 33 1571,15 
33 Jl. Ahmad Yani 34 35 1352,45 
34 Jl. Ahmad Yani 35 34 1840,7 
35 Jl. MT. Haryono 34 176 618,2 
36 Jl. MT. Haryono 176 34 601,6 
37 Jl. KP. Tendean 35 264 1630,45 
38 Jl. KP. Tendean 264 35 1465,5 
39 Jl. Ahmad Yani 35 36 1055,6 
40 Jl. Ahmad Yani 36 35 1298,4 
41 Jl. RD. Tagore 260 35 191,15 
42 Jl. Setyabudi 260 261 243,85 
43 Jl. Setyabudi 261 260 320,85 
44 Jl. S. Parman 36 261 593,15 
45 Jl. S. Parman 261 36 805,55 
46 Jl. S. Parman 261 256 512,65 
47 Jl. S. Parman 256 261 802,25 


















































Kapasitas pada suatu ruas jalan dapat dihitung dengan menggunakan Persamaan 
(2.1) 
Contoh: 
Nama jalan : Slamet Riyadi (depan Solo Center Point) 
Nomor ruas : 6 - 299 
Tipe operasi : Empat lajur dua arah tak terbagi (4/2 UD) 
Lebar jalan : 14 meter ( total 2 arah) 
Hambatan samping : tinggi 
Lebar bahu : - 
Jarak kerb-penghalang : - 
Jumlah penduduk : 566.768 jiwa 
 
Berdasarkan data di atas, maka pada nomor ruas 6 – 299 dapat ditentukan : 
· Kapasitas dasar (lihat Tabel 2.9) Co    =  1500 
· Faktor penyesuaian lebar lajur (lihat Tabel 2.10) FCw    =  1,00 
· Faktor penyesuaian pemisah arah (lihat Tabel 2.11) FCsp   =  1,00 
· Faktor penyesuaian hambatan samping (lihat Tabel 
2.12./2.13)  FCsf   =  0,92 
· Faktor penyesuaian ukuran kota (lihat Tabel 2.15) FCcs   =  0,94 
 
Kapasitas ( C ) = Co x FCw x FCsp x FCsf x FCcs 
                         = 1500 x 1,00 x 1,00 x 0,92 x 0,94 
                         = 1297,2 smp/jam 
 
Karena ruas tersebut terdiri atas 4 lajur maka kapasitas total ruas tersebut 
  = 4 x 1297,2 = 5189 smp/jam 
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4.2.5. Waktu Tempuh 
 
Waktu tempuh adalah waktu yang dibutuhkan untuk melintasi suatu ruas, 
dinyatakan dalam suatu waktu (detik). Waktu tempuh diperoleh dengan membagi 
jarak dengan kecepatan. Waktu yang dibutuhkan kendaraan tunggal pada suatu 
ruas jalan merupakan waktu tempuh pada saat arus bebas. Waktu tempuh suatu 
ruas dapat diperoleh dengan mengetahui kecepatan arus bebas dan panjang ruas 
tersebut.   
 
Dibawah ini diberikan suatu contoh perhitungan waktu tempuh dengan 
menggunakan analisis kecepatan pada ruas jalan 6 – 299. 
 
Contoh: 
Nama jalan : Slamet Riyadi (depan Solo Center Point) 
Nomor ruas : 6 - 299 
Tipe operasi : Empat lajur dua arah tak terbagi (4/2 UD) 
Lebar jalan : 14 meter ( total 2 arah) 
Hambatan samping : tinggi 
Lebar bahu : - 
Jarak kerb-penghalang : - 
Jumlah penduduk : 566.768 jiwa 
 
Berdasarkan data di atas, maka pada nomor ruas 6 – 299 dapat ditentukan : 
· Kecepatan arus bebas dasar  (Tabel 2.4) FVo       =  53 
· Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas   FVw       =  0 
      (Tabel 2.5)  
· Faktor penyesuaian hambatan samping (Tabel 
2.6/2.7)  FFVsf      =  0,93 
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Sehingga kecepatan arus bebas (km/jam), sesuai Persamaan (2.3) 
F = ((Fvo + Fvw) x FFVsf x FFVcs 
   = (53+0) x 0,93 x 0,95 
   = 46,83 km/jam 
 
Sedangkan untuk menghitung kecepatan pada saat arus mencapat kapasitas, dapat 
digunakan Persamaan (2.6) 
  
 Vc = 0,5 x Vo 
      = 0,5 x 46,83 
      = 23,41 km/jam 
 
Dari contoh diatas, maka waktu tempuh pada saat arus bebas (to) dan waktu 
tempuh pada saat kapasitas (tc) adalah: 
 
 to = 3600´
V
S




 to = 3600
83,46
365,0




 to = 28,06 detik tc = 56,13 detik 
 
Data lengkap mengenai waktu tempuh pada saat arus bebas di wilayah kajian 
dapat dilihat pada Lampiran C. 
 
 
4.3. Analisis Pembebanan dengan EMME/3 
4.3.1. Input Data 
 
Pada bagian ini berisi input data ruas jalan yang meliputi : node awal dan akhir, 
hasil perhitungan waktu tempuh, baik pada saat arus bebas maupun pada saat arus 
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(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) 
A B bebas kapasitas       
1 1 2 53,75 107,50 2854 2 760 
2 1 295 32,54 65,08 4459 2 345 
3 2 3 40,31 80,63 2594 2 570 
4 2 24 83,88 167,76 6474 2 1020 
5 3 4 18,45 36,90 4774 2 240 
  … … … … … … … 
 
 
Contoh perhitungan waktu  tempuh  telah dijelaskan pada subbab 4.2.5. Tipe 
operasi yang dimaksud dalam tabel tersebut adalah jumlah jalur atau arah ruas 
jalan. Data lengkapnya dapat dilihat pada lampiran D. 
 
Selain itu, data masukan lain yang diperlukan adalah data koordinat. Koordinat 
diperlukan dalam basis data masukan dalam program EMME/3 untuk 
menggambarkan network yang akan dipakai. Data tersebut terdiri dari data 
koordinat zona maupun koordinat simpul-simpul jaringan jalan seperti pada Tabel 
4.8. berikut : 
 




(1) (2) (3) (4) 
1. C1 1394,716 4631,21 
2. C2 2005,345 4315,733 
3. C3 2919,327 4081,073 
4. C4 1944,118 2994,703 
… … … … 
 
Data koordinat lebih detail dapat dilihat pada lampiran E. 
 
Input data dalam program EMME-3 dapat dilakukan dengan  Network Editor 
yang merupakan salah satu bagian terpenting dalam program ini. Selain 
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peta jaringan jalan (Gambar 4.1). Untuk editor toolbarnya dapat dilihat pada 
Gambar 4.2.   
 




Gambar 4.2. Tampilan rinci Editor toolbar 
Editor Table 
Peta jaringan jalan 
Surakarta 
Network 
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4.3.2. Data Matriks Asal Tujuan untuk Pembebanan Jaringan Jalan 
 
Menampilkan data MAT tahun 2010 dengan nama mf03 hasil perhitungan dengan 
program EMME/3.  Berikut Gambar 4.3 cara menampilkan MAT tahun 2010 


























Gambar 4.4.  Tampilan MAT tahun 2010 (mf03) dalam EMME/3 
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Tabel  4.9.  Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 701 702 703 704 705 706 707 708 709 710 711 712 
701 0 1 1 1 2 1 2 11 4 5 6 4 
702 1 0 1 1 4 5 5 12 10 11 12 11 
703 1 1 0 1 5 5 5 15 13 12 11 13 
704 1 1 1 0 1 1 1 10 1 1 1 1 
705 1 9 9 1 0 1 1 7 1 1 1 1 
706 1 9 9 1 1 0 1 3 1 1 1 1 
707 3 9 9 1 1 1 0 1 1 1 1 1 
708 3 2 2 3 2 1 1 0 1 1 1 1 
709 2 4 4 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
710 3 4 4 1 1 1 1 1 1 0 1 1 
711 2 4 4 1 1 1 1 1 1 1 0 1 
712 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 0 
713 6 7 7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
714 3 4 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
715 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
716 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
717 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
718 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
719 8 7 7 6 4 1 1 1 1 1 1 1 
720 6 8 8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
721 6 8 7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
722 6 8 7 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
723 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
724 3 5 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
725 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
726 3 4 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
727 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
728 1 1 1 1 5 5 8 145 22 19 7 8 
729 1 1 1 1 5 6 6 17 2 2 4 5 
730 1 1 1 1 5 5 6 59 15 17 4 5 
731 1 1 1 1 5 5 6 15 2 2 2 1 
732 4 3 2 1 3 1 6 4 2 2 2 1 
733 1 1 1 1 5 5 6 14 2 2 2 1 
734 2 2 1 12 7 3 12 8 2 2 1 1 
735 1 1 1 4 2 1 6 4 1 1 1 1 
736 1 1 1 4 2 1 6 4 1 1 1 1 
737 2 2 1 15 9 4 10 7 1 1 1 1 
738 2 1 1 12 7 3 4 3 1 1 1 1 
739 6 7 7 1 3 1 1 1 1 1 1 1 
740 8 7 7 6 4 1 1 1 1 1 1 1 
741 126 151 34 5 2 1 2 1 1 1 1 1 
742 30 33 2 5 2 1 2 1 1 1 1 1 
743 30 35 3 4 2 1 2 2 1 1 1 1 
744 2 1 1 12 7 2 3 3 1 1 1 1 
745 7 6 1 5 4 1 1 1 1 1 1 1 
746 8 6 1 5 4 1 1 1 1 1 1 1 
747 13 9 1 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
748 9 7 1 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
749 9 7 6 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
750 9 7 6 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
751 9 7 4 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
752 1 1 1 1 4 5 5 14 15 13 13 8 
753 1 1 1 1 2 1 2 11 4 5 6 4 
754 1 1 1 1 1 1 1 10 1 1 1 1 
755 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 2 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 3 5 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 21 19 1 1 4 1 1 1 1 1 1 1 
760 131 135 103 5 2 1 2 1 1 1 1 1 
761 1 1 1 1 4 3 11 53 11 11 5 5 
762 1 1 1 1 5 5 5 158 18 18 5 6 
763 1 1 1 1 5 5 6 14 7 2 4 6 
764 1 1 1 1 1 1 1 7 1 1 1 1 
765 122 133 95 5 2 1 2 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.9. Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 713 714 715 716 717 718 719 720 721 722 723 724 
701 11 6 4 4 4 4 11 11 11 11 5 5 
702 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 11 
703 11 11 13 12 12 12 11 11 11 11 11 11 
704 4 1 1 1 1 1 4 4 4 4 1 1 
705 3 1 1 1 1 1 3 3 3 3 1 1 
706 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
707 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
708 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
709 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
713 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
714 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
722 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 
723 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 
724 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 
725 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
728 4 7 8 4 4 4 4 3 1 1 4 1 
729 4 4 5 4 4 4 4 4 3 3 4 3 
730 4 4 5 4 4 5 4 4 1 1 5 1 
731 1 1 1 1 1 2 5 2 5 5 1 4 
732 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
733 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 1 
734 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
736 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
737 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
744 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
749 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
750 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
752 7 6 7 8 8 14 1 7 9 9 7 7 
753 11 6 4 4 4 4 11 11 11 11 5 5 
754 4 1 1 1 1 1 4 4 4 4 1 1 
755 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
761 1 3 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
762 5 5 5 5 5 6 5 4 1 1 6 1 
763 5 5 6 5 4 6 4 4 3 3 5 3 
764 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
765 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.9. Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 725 726 727 728 729 730 731 732 733 734 735 736 
701 5 5 4 1 1 1 1 2 1 3 1 1 
702 11 11 11 1 1 1 1 2 1 2 1 1 
703 12 11 12 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
704 1 1 1 1 1 1 1 1 1 20 6 6 
705 1 1 1 9 9 9 9 7 9 13 4 4 
706 1 1 1 10 10 10 10 2 10 6 2 2 
707 1 1 1 12 10 10 10 12 10 11 11 11 
708 1 1 1 14 3 15 4 1 3 6 1 1 
709 1 1 1 30 7 41 4 3 2 3 1 1 
710 1 1 1 17 12 23 4 3 2 3 1 1 
711 1 1 1 16 12 21 1 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 17 21 18 1 1 1 1 1 1 
713 1 1 1 16 21 22 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 17 20 19 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 17 21 18 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 17 20 19 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 8 14 13 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 8 14 14 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 8 14 14 6 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 2 11 4 1 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 7 1 4 1 1 1 1 1 
722 1 1 1 1 7 1 4 1 1 1 1 1 
723 1 1 1 6 10 8 1 1 1 1 1 1 
724 1 1 1 1 7 4 4 1 1 1 1 1 
725 0 1 1 6 14 13 1 1 1 1 1 1 
726 1 0 1 1 7 4 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 0 1 7 4 1 1 1 1 1 1 
728 4 1 1 0 1 1 1 150 1 9 5 5 
729 4 3 3 1 0 1 1 63 1 1 4 3 
730 4 1 2 1 1 0 1 162 1 7 3 3 
731 1 1 1 1 1 1 0 16 1 1 1 1 
732 1 1 1 20 32 21 68 0 2 1 1 1 
733 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
734 1 1 1 15 1 19 1 1 1 0 1 1 
735 1 1 1 15 13 23 1 1 1 1 0 1 
736 1 1 1 15 24 22 1 1 1 1 1 0 
737 1 1 1 16 12 22 1 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 5 13 10 36 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 16 11 21 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 17 21 22 1 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 1 1 1 1 15 1 1 1 
742 1 1 1 1 1 1 1 1 5 1 1 1 
743 1 1 1 1 3 1 4 1 5 1 1 1 
744 1 1 1 1 9 1 18 1 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 7 1 8 1 1 1 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
749 1 1 1 1 7 4 9 1 1 1 1 1 
750 1 1 1 1 3 1 4 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
752 7 7 7 1 1 1 1 2 1 1 1 1 
753 5 5 4 1 1 1 1 2 1 3 1 1 
754 1 1 1 1 1 1 1 1 1 20 6 6 
755 1 1 1 17 12 22 4 3 2 3 1 1 
756 1 1 1 8 14 14 1 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 6 11 11 1 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 7 1 3 1 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 5 1 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 4 132 1 1 1 
761 1 1 1 1 1 1 1 79 1 6 5 5 
762 5 1 2 1 1 1 1 159 1 9 4 4 
763 4 3 3 1 1 1 1 13 1 1 5 4 
764 1 1 1 1 1 1 1 2 1 13 4 4 
765 1 1 1 1 1 1 1 4 129 1 1 1 
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Tabel 4.9. Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 737 738 739 740 741 742 743 744 745 746 747 748 
701 1 3 26 11 103 27 27 13 6 17 25 14 
702 1 2 34 11 105 27 27 8 7 21 32 19 
703 1 1 24 11 17 3 3 1 1 1 2 1 
704 7 23 6 4 5 4 4 64 12 5 5 4 
705 5 16 5 3 3 3 3 40 16 4 4 3 
706 2 5 1 1 1 1 1 9 2 1 1 1 
707 8 7 1 1 3 3 8 8 1 1 1 1 
708 3 4 1 1 1 1 1 5 1 1 1 1 
709 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
713 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
722 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
723 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
724 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
725 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
728 6 3 7 4 1 1 1 1 1 1 1 1 
729 4 4 4 4 1 1 3 3 4 1 1 1 
730 3 3 4 4 1 1 1 1 1 1 1 1 
731 1 9 1 1 1 1 4 7 4 1 1 1 
732 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 1 
733 1 1 1 1 14 5 5 1 1 1 3 1 
734 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
736 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
737 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
738 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
739 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 
744 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 
749 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
750 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
752 1 4 1 7 84 95 95 5 2 7 41 3 
753 1 3 26 11 103 27 27 13 6 17 25 14 
754 7 23 6 4 5 4 4 65 16 6 5 5 
755 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
761 5 1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
762 4 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 
763 5 4 5 5 1 1 3 3 4 1 1 1 
764 5 10 2 1 3 3 3 10 2 1 1 1 
765 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.9. Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 749 750 751 752 753 754 755 756 757 758 759 
701 12 12 12 1 1 1 4 4 4 4 57 
702 13 14 16 1 1 1 11 11 11 11 61 
703 12 11 7 1 1 1 13 12 12 11 3 
704 4 4 4 1 1 1 1 1 1 1 4 
705 3 3 3 9 1 1 1 1 1 1 3 
706 1 1 1 9 1 1 1 1 1 1 1 
707 1 1 1 9 3 1 1 1 1 1 1 
708 1 1 1 2 3 3 1 1 1 1 1 
709 1 1 1 4 2 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 5 2 1 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 5 2 1 1 1 1 1 1 
713 1 1 1 1 6 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 5 2 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 3 3 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 2 3 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 5 2 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 8 6 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 6 1 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 6 1 1 1 1 1 1 
722 1 1 1 1 6 1 1 1 1 1 1 
723 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
724 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
725 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
728 1 1 1 1 1 1 16 4 4 1 1 
729 3 2 1 1 1 1 2 4 5 3 1 
730 1 1 1 1 1 1 12 4 5 1 1 
731 4 2 1 1 1 1 2 2 2 4 1 
732 1 1 1 6 4 1 2 1 1 1 1 
733 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1 5 
734 1 1 1 1 2 12 2 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 4 1 1 1 1 1 
736 1 1 1 1 1 4 1 1 1 1 1 
737 1 1 1 1 2 15 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 2 2 13 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 1 6 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 8 6 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 97 126 5 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 312 30 5 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 316 30 4 1 1 1 1 1 
744 1 1 1 2 2 13 1 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 7 6 1 1 1 1 1 
746 1 1 1 3 8 5 1 1 1 1 1 
747 1 1 1 100 13 1 1 1 1 1 1 
748 1 1 1 2 9 1 1 1 1 1 1 
749 0 1 1 1 9 1 1 1 1 1 1 
750 1 0 1 1 9 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 0 2 9 1 1 1 1 1 1 
752 2 2 2 0 1 1 14 14 14 8 97 
753 12 12 12 1 0 1 4 4 4 4 57 
754 4 4 4 1 1 0 1 1 1 1 5 
755 1 1 1 5 2 1 0 1 1 1 1 
756 1 1 1 5 2 1 1 0 1 1 1 
757 1 1 1 5 2 1 1 1 0 1 1 
758 1 1 1 1 3 1 1 1 1 0 1 
759 1 1 1 318 21 1 1 1 1 1 0 
760 1 1 1 73 131 5 1 1 1 1 1 
761 1 1 1 1 1 1 8 1 1 1 1 
762 1 1 1 1 1 1 14 5 5 1 1 
763 3 2 1 1 1 1 2 6 6 3 1 
764 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
765 1 1 1 73 122 5 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.9. Matriks Asal Tujuan Tahun 2010 dalam satuan smp/jam 
          Tujuan 
Asal 760 761 762 763 764 765 SOi 
701 81 1 1 1 1 87 705 
702 81 1 1 1 1 87 862 
703 67 1 1 1 2 68 554 
704 5 1 1 1 1 5 265 
705 3 9 9 9 1 3 292 
706 1 8 10 10 1 1 184 
707 3 27 10 10 1 3 260 
708 1 9 12 3 2 1 148 
709 1 9 33 6 1 1 205 
710 1 8 24 6 1 1 169 
711 1 8 22 5 1 1 157 
712 1 6 16 16 1 1 168 
713 1 8 23 14 1 1 183 
714 1 6 16 11 1 1 161 
715 1 6 16 16 1 1 167 
716 1 6 16 13 1 1 162 
717 1 1 13 13 1 1 131 
718 1 1 13 12 1 1 134 
719 1 1 14 14 3 1 168 
720 1 1 4 11 1 1 112 
721 1 1 1 6 1 1 100 
722 1 1 1 6 1 1 100 
723 1 1 6 11 1 1 110 
724 1 1 4 7 1 1 95 
725 1 1 13 12 1 1 127 
726 1 1 4 7 1 1 92 
727 1 1 4 7 1 1 91 
728 1 1 1 1 2 1 518 
729 1 1 1 1 2 1 241 
730 1 1 1 1 2 1 411 
731 1 1 1 1 2 1 158 
732 4 15 22 45 2 4 310 
733 105 1 1 1 2 108 337 
734 1 7 16 1 7 1 177 
735 1 8 22 9 3 1 166 
736 1 8 22 17 3 1 184 
737 1 8 22 7 9 1 212 
738 1 1 8 13 7 1 187 
739 1 8 23 6 1 1 168 
740 1 8 23 14 4 1 203 
741 1 1 1 1 3 1 620 
742 1 1 1 1 3 1 482 
743 1 1 1 3 2 1 493 
744 1 1 1 10 7 1 143 
745 1 1 1 7 3 1 115 
746 1 1 1 1 3 1 97 
747 1 1 1 1 1 1 200 
748 1 1 1 1 1 1 88 
749 1 1 4 7 1 1 120 
750 1 1 1 3 1 1 101 
751 1 1 1 1 1 1 92 
752 53 1 1 1 1 60 820 
753 81 1 1 1 1 87 705 
754 5 1 1 1 1 5 278 
755 1 8 22 6 1 1 167 
756 1 1 13 12 1 1 133 
757 1 1 11 11 1 1 123 
758 1 1 1 6 1 1 87 
759 1 1 1 1 1 1 447 
760 0 1 1 1 3 1 777 
761 1 0 1 1 2 1 270 
762 1 1 0 1 2 1 528 
763 1 1 1 0 2 1 213 
764 3 2 1 1 0 3 126 
765 1 1 1 1 3 0 746 
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Selanjutnya menampilkan data arus lalu lintas setelah pembebanan pada kondisi 
existing (tahun 2010) dari program EMME/3, dengan cara: 














Gambar 4.5.  Tampilan cara menampilkan tabel hasil pembebanan  
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3. Hasil pembebanan berupa arus (auto volume) muncul dalam links table, untuk 
selanjutnya nilai auto volume dapat dicopy ke dalam program Ms. excel 













Gambar 4.7.  Tampilan EMME table links untuk hasil pembebanan MAT 2010 
 
Selanjutnya arus hasil pembebanan pada kondisi existing (tahun 2010) di wilayah 
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Node Arus hasil 
pembebanan 
(smp/jam) i j 
1 Jl. Slamet Riyadi 5 6 1444 
2 Jl. Slamet Riyadi 6 5 1496 
3 Jl. KH. Agus Salim 6 108 341 
4 Jl. KH. Agus Salim 108 6 466 
5 Jl. Slamet Riyadi 6 299 1225 
6 Jl. Slamet Riyadi 299 6 1152 
7 Jl. Slamet Riyadi 299 7 1152 
8 Jl. Slamet Riyadi 7 299 1152 
9 Jl. Slamet Riyadi 7 8 1133 
10 Jl. Slamet Riyadi 8 7 955 
11 Jl. Hasanudin 7 178 566 
12 Jl. Hasanudin 178 7 560 
13 Jl. Perintis Kemerdekaan 7 300 395 
14 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 7 395 
15 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 109 505 
16 Jl. Perintis Kemerdekaan 109 300 505 
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Untuk mendapatkan arus lalu lintas hasil pembebanan tahun 2015 (tahun asumsi 
pembukaan penuh Solo Center Point) maka MAT yang dibebankan ke dalam 
jaringan kota Surakarta adalah MAT tahun 2015. Untuk mendapatkan MAT tahun 
2015 dilakukan dengan cara mengalikan MAT 2010 dengan faktor pertumbuhan 
lalu lintas per tahun sebesar 3,3 % berdasarkan penelitian RR. Dian I.W. (2009) 
dengan persamaan MAT2015 = MAT2010 x (1+3,3%)
5. MAT tahun 2015 di dalam 
EMME/3 dinamakan mf05. Berikut tampilan MAT tahun 2015 (mf05) di program 















Gambar 4.8.  Tampilan MAT tahun 2014 (mf03) 
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Tabel  4.11.  Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
       Tujuan 
Asal 701 702 703 704 705 706 707 708 709 710 711 766 
701 0 1 1 1 2 1 2 13 5 5 7 8 
702 1 0 1 1 5 5 6 14 12 13 14 8 
703 1 1 0 1 6 6 6 17 15 14 13 8 
704 1 1 1 0 1 1 1 12 1 1 1 7 
705 2 10 10 1 0 1 1 8 1 1 1 7 
706 1 10 11 1 1 0 1 4 1 1 1 7 
707 3 11 11 1 1 1 0 1 1 1 1 7 
708 3 2 2 4 2 1 1 0 1 1 1 7 
709 3 5 5 1 1 1 1 1 0 1 1 7 
710 3 5 5 1 1 1 1 1 1 0 1 7 
711 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 0 7 
766 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
712 2 2 2 2 2 2 1 1 1 1 1 0 
713 7 9 8 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
714 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
715 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
716 3 6 6 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
717 3 6 6 1 1 1 1 1 1 1 1 5 
718 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
719 10 8 8 7 5 1 1 1 1 1 1 4 
720 7 9 9 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
721 7 9 8 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
722 7 9 8 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
723 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
724 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 4 
725 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 3 
726 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 3 
727 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 3 
728 1 1 1 1 6 6 10 171 25 22 9 3 
729 1 1 1 1 6 7 7 20 2 2 5 3 
730 1 1 1 1 6 6 7 69 17 20 5 3 
731 1 1 1 1 6 6 7 18 2 2 2 3 
732 4 4 2 1 4 1 7 4 2 2 2 3 
733 1 1 1 1 6 6 7 17 2 2 2 3 
734 2 2 1 14 8 3 14 9 2 2 2 3 
735 1 1 1 5 3 1 7 4 2 2 1 3 
736 1 1 1 5 3 1 7 4 1 1 1 3 
737 3 2 1 17 11 5 11 8 1 1 1 2 
738 2 2 1 15 8 4 4 4 1 1 1 2 
739 8 9 8 1 3 1 1 1 1 1 1 2 
740 9 8 8 7 5 1 1 1 1 1 1 2 
741 148 177 40 6 3 1 2 1 1 1 1 2 
742 36 38 3 6 3 1 2 1 1 1 1 2 
743 35 41 3 5 3 1 3 2 1 1 1 2 
744 2 2 1 15 9 3 4 4 1 1 1 2 
745 8 7 1 6 5 1 1 1 1 1 1 2 
746 9 7 1 6 5 1 1 1 1 1 1 2 
747 15 11 1 1 5 1 1 1 1 1 1 2 
748 10 8 1 1 5 1 1 1 1 1 1 2 
749 10 8 7 1 5 1 1 1 1 1 1 2 
750 10 8 7 1 5 1 1 1 1 1 1 2 
751 10 8 5 1 5 1 1 1 1 1 1 2 
752 1 1 1 1 5 5 6 16 18 16 16 1 
753 1 1 1 1 2 1 2 13 5 5 7 1 
754 1 1 1 1 1 1 1 12 1 1 1 1 
755 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 3 5 6 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 3 5 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 25 22 2 1 5 1 1 1 1 1 1 1 
760 154 159 122 6 3 1 2 1 1 1 1 1 
761 1 1 1 1 5 4 13 62 13 13 6 1 
762 1 1 1 1 6 6 6 186 21 21 6 1 
763 1 1 1 1 6 6 7 17 8 2 5 1 
764 1 1 2 1 1 1 1 8 1 1 1 1 
765 143 157 112 6 3 1 2 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.11. Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
     Tujuan 
Asal 712 713 714 715 716 717 718 719 720 721 722 723 
701 4 13 7 4 4 4 4 13 13 14 14 6 
702 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 
703 15 13 13 15 14 14 14 13 13 13 13 13 
704 1 4 1 1 1 1 1 4 4 4 4 1 
705 1 3 1 1 1 1 1 3 3 3 3 1 
706 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
707 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
708 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
709 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
766 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
713 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 
722 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 
723 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 
724 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
725 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
728 9 5 8 10 5 5 5 5 4 1 1 5 
729 5 4 4 5 4 5 5 5 5 4 4 5 
730 6 5 5 6 5 5 6 5 5 1 1 6 
731 1 1 1 1 1 1 2 6 3 5 5 1 
732 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 
733 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 
734 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
736 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
737 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
744 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
749 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
750 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
752 10 8 8 9 10 9 16 2 8 10 10 8 
753 4 13 7 4 4 4 4 13 13 14 14 6 
754 1 5 1 1 1 1 1 5 5 5 5 1 
755 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
761 6 1 4 6 1 1 1 1 1 1 1 1 
762 7 6 6 6 6 6 7 6 5 1 1 7 
763 6 6 6 6 6 5 8 5 5 4 4 5 
764 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
765 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.11. Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
         Tujuan 
Asal 724 725 726 727 728 729 730 731 732 733 734 735 
701 6 5 6 4 1 1 1 1 2 1 4 1 
702 13 13 13 13 1 1 1 1 2 1 2 1 
703 13 14 13 14 1 1 1 1 1 1 1 1 
704 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 23 7 
705 1 1 1 1 10 11 11 11 8 10 15 5 
706 1 1 1 1 12 12 12 12 2 12 7 2 
707 1 1 1 1 15 12 12 12 14 12 13 13 
708 1 1 1 1 17 4 18 4 2 4 7 2 
709 1 1 1 1 36 8 48 5 3 3 3 2 
710 1 1 1 1 20 14 27 5 3 3 3 1 
711 1 1 1 1 19 14 25 1 1 1 1 1 
766 1 1 1 1 19 25 22 1 1 1 1 1 
712 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 0 
713 1 1 1 1 19 25 25 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 1 20 24 22 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 1 20 25 21 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 1 19 23 23 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 9 16 15 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 9 16 16 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 9 16 16 7 2 1 1 1 
720 1 1 1 1 2 13 4 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 8 1 4 1 2 1 1 
722 1 1 1 1 1 8 1 4 1 2 1 1 
723 1 1 1 1 7 12 9 1 1 1 1 1 
724 0 1 1 1 1 8 4 4 2 1 1 1 
725 1 0 1 1 7 16 15 1 1 1 1 1 
726 1 1 0 1 1 8 4 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 0 1 8 4 1 1 1 1 1 
728 1 5 1 1 0 1 1 1 176 1 10 6 
729 4 5 4 4 1 0 1 1 75 1 1 5 
730 1 5 1 2 1 1 0 1 190 1 9 4 
731 5 1 1 1 1 1 1 0 19 1 1 1 
732 1 1 1 1 23 37 25 80 0 3 1 1 
733 1 1 1 1 1 1 1 1 2 0 1 1 
734 1 1 1 1 17 1 22 1 1 1 0 1 
735 1 1 1 1 18 15 27 1 1 1 1 0 
736 1 1 1 1 18 28 26 1 1 1 1 1 
737 1 1 1 1 19 14 26 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 1 5 15 11 42 1 2 1 1 
739 1 1 1 1 19 13 25 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 20 24 26 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 1 1 1 1 1 18 1 1 
742 1 1 1 1 1 1 1 1 1 6 1 1 
743 1 1 1 1 1 4 1 5 1 6 1 1 
744 1 1 1 1 1 11 2 22 1 2 1 1 
745 1 1 1 1 1 9 1 10 1 2 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 1 3 1 1 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 
749 1 1 1 1 1 9 4 10 1 2 1 1 
750 1 1 1 1 1 4 1 5 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 
752 9 8 8 9 1 1 1 1 2 1 1 1 
753 6 5 6 4 1 1 1 1 2 1 4 1 
754 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 23 7 
755 1 1 1 1 20 14 26 5 3 3 3 1 
756 1 1 1 1 9 16 16 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 1 7 13 13 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 1 8 1 4 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 1 6 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 1 5 155 1 1 
761 1 1 1 1 1 1 1 1 92 1 7 6 
762 2 6 2 3 1 1 1 1 187 1 11 5 
763 4 5 4 4 1 1 1 1 15 1 1 6 
764 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 15 5 
765 1 1 1 1 1 1 1 1 5 151 1 1 
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Tabel 4.11. Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
         Tujuan 
Asal 736 737 738 739 740 741 742 743 744 745 746 747 
701 1 1 3 30 13 121 32 32 15 7 20 29 
702 1 1 2 40 12 123 31 31 9 9 25 38 
703 1 1 1 28 13 20 4 4 1 1 1 3 
704 7 8 27 7 4 5 5 5 75 14 6 6 
705 5 6 18 6 3 3 3 3 46 18 5 4 
706 2 2 5 2 1 2 2 2 10 2 1 1 
707 13 9 8 1 1 4 3 10 9 2 1 1 
708 2 3 4 1 1 1 1 1 6 1 1 1 
709 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
766 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
712 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
713 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
722 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
723 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
724 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
725 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
728 6 7 4 9 5 1 1 1 1 1 1 1 
729 4 4 4 5 4 1 1 3 3 4 1 1 
730 4 4 4 4 5 1 1 1 1 1 1 1 
731 1 1 11 1 1 1 1 5 8 5 1 1 
732 1 1 1 1 1 4 1 1 1 1 1 1 
733 1 1 1 1 1 16 6 6 1 1 2 3 
734 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
736 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
737 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
738 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 1 
744 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 1 
745 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 1 
746 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 1 
747 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 
748 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
749 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
750 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
752 1 1 4 1 8 99 112 112 6 2 8 48 
753 1 1 3 30 13 121 32 32 15 7 20 29 
754 7 8 27 8 5 5 5 5 76 19 7 6 
755 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
756 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
757 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
758 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
759 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
760 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
761 6 6 1 6 1 1 1 1 1 1 1 1 
762 5 5 4 6 6 1 1 1 1 1 1 1 
763 5 6 4 6 5 1 1 4 3 4 1 1 
764 5 6 11 2 1 4 4 4 12 2 1 1 
765 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.11. Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
         Tujuan 
Asal 748 749 750 751 752 753 754 755 756 757 758 759 
701 17 14 14 14 1 1 1 4 4 4 4 67 
702 22 15 16 18 1 1 1 13 13 13 13 71 
703 1 14 13 8 1 1 1 16 14 14 13 4 
704 5 4 4 4 1 1 1 1 1 1 1 5 
705 4 3 3 3 10 2 1 1 1 1 1 4 
706 1 1 1 1 10 1 1 1 1 1 1 1 
707 1 1 1 1 11 3 1 1 1 1 1 1 
708 1 1 1 1 3 3 4 1 1 1 1 1 
709 1 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
710 1 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
711 1 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
766 1 1 1 1 6 3 1 1 1 1 1 1 
712 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
713 1 1 1 1 1 7 1 1 1 1 1 1 
714 1 1 1 1 5 3 1 1 1 1 1 1 
715 1 1 1 1 6 3 1 1 1 1 1 1 
716 1 1 1 1 4 3 1 1 1 1 1 1 
717 1 1 1 1 3 3 1 1 1 1 1 1 
718 1 1 1 1 6 3 1 1 1 1 1 1 
719 1 1 1 1 1 10 7 1 1 1 1 1 
720 1 1 1 1 1 7 1 1 1 1 1 1 
721 1 1 1 1 1 7 1 1 1 1 1 1 
722 1 1 1 1 1 7 1 1 1 1 1 1 
723 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
724 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
725 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
726 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
727 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 
728 1 1 1 1 1 1 1 18 5 5 1 1 
729 1 4 2 1 1 1 1 2 4 6 4 1 
730 1 1 1 1 1 1 1 14 5 6 1 1 
731 1 4 3 1 1 1 1 2 2 2 5 1 
732 1 1 1 1 7 4 1 2 2 2 1 1 
733 2 1 1 1 1 1 1 2 2 2 1 6 
734 1 1 1 1 1 2 14 2 1 1 1 1 
735 1 1 1 1 1 1 5 2 1 1 1 1 
736 1 1 1 1 2 1 5 1 1 1 1 1 
737 1 1 1 1 1 3 18 1 1 1 1 1 
738 1 1 1 1 3 2 15 1 1 1 1 1 
739 1 1 1 1 1 8 1 1 1 1 1 1 
740 1 1 1 1 1 9 7 1 1 1 1 1 
741 1 1 1 1 115 148 6 1 1 1 1 1 
742 1 1 1 1 367 36 6 1 1 1 1 1 
743 1 1 1 1 371 35 5 1 1 1 1 1 
744 1 1 1 1 3 2 15 1 1 1 1 1 
745 1 1 1 1 2 8 7 1 1 1 1 1 
746 1 1 1 1 4 9 6 1 1 1 1 1 
747 1 1 1 1 118 15 1 1 1 1 1 1 
748 0 1 1 1 2 10 1 1 1 1 1 1 
749 1 0 1 1 1 10 1 1 1 1 1 1 
750 1 1 0 1 1 10 1 1 1 1 1 1 
751 1 1 1 0 2 10 1 1 1 1 1 1 
752 3 2 2 2 0 1 1 17 16 16 10 115 
753 17 14 14 14 1 0 1 4 4 4 4 67 
754 6 5 5 5 1 1 0 1 1 1 1 6 
755 1 1 1 1 6 3 1 0 1 1 1 1 
756 1 1 1 1 6 3 1 1 0 1 1 1 
757 1 1 1 1 6 3 1 1 1 0 1 1 
758 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 0 1 
759 1 1 1 1 374 25 1 1 1 1 1 0 
760 1 1 1 1 85 154 6 1 1 1 1 1 
761 1 1 1 1 1 1 1 9 1 1 1 1 
762 1 2 1 1 1 1 1 16 6 6 1 1 
763 1 4 2 1 1 1 1 2 8 7 4 1 
764 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
765 1 1 1 1 85 143 6 1 1 1 1 1 
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Tabel 4.11. Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 dalam satuan smp/jam 
         Tujuan 
Asal 760 761 762 763 764 765 SOi 
701 96 1 1 1 1 103 837 
702 96 1 1 1 1 103 1022 
703 78 1 1 1 2 80 659 
704 6 1 1 1 1 6 319 
705 3 11 11 10 1 3 350 
706 2 9 12 12 1 2 223 
707 4 32 12 12 1 4 312 
708 1 11 14 4 3 1 182 
709 1 10 39 7 1 1 248 
710 1 10 28 7 1 1 206 
711 1 10 26 6 1 1 192 
766 1 7 19 19 1 1 202 
712 0 0 0 0 0 0 36 
713 1 9 27 16 1 1 221 
714 1 7 19 13 1 1 195 
715 1 7 19 18 1 1 201 
716 1 7 19 15 1 1 195 
717 1 1 15 15 1 1 159 
718 1 1 15 14 1 1 161 
719 1 1 16 16 4 1 201 
720 1 1 4 13 1 1 136 
721 1 1 1 7 1 1 122 
722 1 1 1 7 1 1 122 
723 1 1 7 13 1 1 134 
724 1 1 4 9 1 1 115 
725 1 1 15 15 1 1 152 
726 1 1 4 9 1 1 111 
727 1 1 4 9 1 1 111 
728 1 1 1 1 2 1 612 
729 1 1 1 1 2 1 287 
730 1 1 1 1 2 1 487 
731 1 1 1 1 2 1 189 
732 4 17 25 53 2 4 368 
733 123 1 1 1 2 127 399 
734 1 9 19 1 8 1 211 
735 1 10 25 10 3 1 198 
736 1 10 26 20 3 1 219 
737 1 10 26 8 10 1 251 
738 1 1 9 16 9 1 222 
739 1 10 27 7 1 1 199 
740 1 9 27 16 4 1 241 
741 1 1 1 1 3 1 731 
742 1 1 1 1 3 1 569 
743 1 1 1 3 3 1 582 
744 1 1 1 11 9 1 170 
745 1 1 1 8 4 1 138 
746 1 1 1 1 3 1 116 
747 1 1 1 1 1 1 237 
748 1 1 1 1 1 1 105 
749 1 1 4 8 1 1 143 
750 1 1 1 4 1 1 121 
751 1 1 1 1 1 1 110 
752 62 1 1 1 1 70 966 
753 96 1 1 1 1 103 830 
754 6 1 1 1 1 6 328 
755 1 9 26 7 1 1 198 
756 1 1 15 14 1 1 158 
757 1 1 12 13 1 1 146 
758 1 1 1 8 1 1 104 
759 1 1 1 1 1 1 526 
760 0 1 1 1 3 1 915 
761 1 0 1 1 2 1 319 
762 1 1 0 1 2 1 622 
763 1 1 1 0 2 1 252 
764 4 2 2 2 0 4 149 
765 1 1 1 1 3 0 879 
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4.3.3. Pembebanan Matriks Asal Tujuan Tahun 2015 ke jaringan jalan 
 
Proses pembebanan matriks asal tujuan tahun 2015 pada jaringan  menghasilkan 
arus lalu lintas pada masing-masing ruas jalan di kota Surakarta. Proses 
pembebanan matriks pada jaringan menggunakan program EMME/3. Proses 
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Berikut ini proses pembebanan MAT 2015 ke dalam jaringan kota Surakarta : 
1. Membuka Assignment procedures (poin 5) pada prompt console kemudian 












Gambar 4.11.  prepare scenario for assignment 
 
2. Memilih poin 1 (fixed demand auto assignment) untuk tipe pembebanan. 
3. Memilih single class auto assignment on auto mode (poin 1). 
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5. Mengisi demand in persons menggunakan mf05 (MAT tahun 2015), mengisi 
number iterations sesuai default EMME/3 yaitu 15, mengisi stopping 
criterion for relative gap sesuai default EMME/3 yaitu 0,5 , mengisi stopping 










Gambar 4.13.  Tampilan tahapan pengisian demand in persons 
 
6. Melakukan pembebanan dengan auto assignment (poin 5.21) dan memilih 
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Untuk menampilkan arus lalu lintas hasil dari pembebanan dilakukan dengan cara: 
1. Memilih opsi result (poin 6) dalam prompt console, kemudian memilih list 
auto times and volumes (poin 6.11). Memilih on links (poin 1) untuk opsi 
desired report, memilih no sum or difference (poin 3) untuk opsi type of 
volumes dan mengisi link type or attributes dengan all. Kemudian memilih 
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2. Hasil dari auto assignment yaitu auto times and volumes muncul dalam 












Gambar 4.17.  Tampilan hasil pembebanan (list auto times and volumes) 
 
3. Untuk menampilkan dalam tabel dilakukan dengan cara seperti Gambar 4.7  
4. Memilih attribute volau (auto volume) ke dalam tabel kolom hasil 
pembebanan dengan cara seperti Gambar 4.8. 
5. Hasil pembebanan berupa arus (auto volume) muncul dalam links table, untuk 
selanjutnya nilai auto volume dapat dicopy ke dalam program Ms. excel 
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Selanjutnya arus hasil pembebanan MAT tahun 2015 ke jaringan jalan di wilayah 
kajian ditampilkan dalam Tabel 4.12. 
 












 adanya SCP) 
(smp/jam) 
i j 
1 Jl. Slamet Riyadi 5 6 1624 1610 
2 Jl. Slamet Riyadi 6 5 1678 1578 
3 Jl. KH. Agus Salim 6 108 377 352 
4 Jl. KH. Agus Salim 108 6 536 523 
5 Jl. Slamet Riyadi 6 299 1455 1412 
6 Jl. Slamet Riyadi 299 6 1408 1398 
7 Jl. Slamet Riyadi 299 7 1520 1459 
8 Jl. Slamet Riyadi 7 299 1350 1259 
9 Jl. Slamet Riyadi 7 8 1360 1345 
10 Jl. Slamet Riyadi 8 7 1239 1225 
11 Jl. Hasanudin 7 178 647 631 
12 Jl. Hasanudin 178 7 752 639 
13 Jl. Perintis Kemerdekaan 7 300 530 494 
14 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 7 540 490 
15 Jl. Perintis Kemerdekaan 300 109 633 607 
16 Jl. Perintis Kemerdekaan 109 300 659 605 
Sumber: data pengolahan data 
 
4.3.4. Contoh Pembebanan Arus Lalu Lintas dengan Penyelesaian 
Equilibrium Menggunakan Algoritma Frank Wolfe 
 
Terdapat pergerakan sebesar 5 kendaraan yang bergerak dari zona asal i ke zona 
tujuan j, seperti gambar berikut: 
 
 






















































































































Rute 1         C1 = 2 + V1 
Rute 2         C2 = 1 +2V2 
Tij = 5 kendaraan 
 
Step 0 :  C1(0) = 2            01 =
oF  
   C2(0) = 1             52 =
oF  
 












Step 2 : pencarian arah                  
 
 























































































































45750 1 -= a    
6,01 =a  
 














1 vFvv -+= a  
11
1







2 vFvv -+= a  
11
1
2 55)50(5 aa -=-+=v  
· 3)6,0(55 1
1
1 === av  kendaraan 
·    2)6,0(5555 1
1
























4.4. Analisis Perhitungan NVK (Nisbah Volume Kapasitas) 
4.4.1 Perhitungan Nilai NVK dengan System Do-nothing 
 
Nilai NVK menunjukan kondisi ruas jalan dalam melayani volume lalu lintas 




































































1 5 6 Jl. Slamet Riyadi 2387 1444 1624 1610 0,60 0,68 0,67
2 6 5 Jl. Slamet Riyadi 2387 1496 1678 1578 0,63 0,70 0,66
3 6 108 Jl. KH. Agus Salim 3237 341 377 352 0,11 0,12 0,11
4 108 6 Jl. KH. Agus Salim 3237 466 536 523 0,14 0,17 0,16
5 6 299 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 1225 1455 1412 0,47 0,56 0,54
6 299 7 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 1152 1408 1398 0,44 0,54 0,54
7 7 299 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 1152 1520 1459 0,44 0,59 0,56
8 299 6 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 1152 1350 1259 0,44 0,52 0,49
9 7 8 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 1133 1360 1345 0,44 0,52 0,52
10 8 7 Jl. Slamet Riyadi 2594,5 955 1239 1225 0,37 0,48 0,47
11 7 178 Jl. Hasanudin 2562,5 566 647 631 0,22 0,25 0,25
12 178 7 Jl. Hasanudin 2562,5 560 752 639 0,22 0,29 0,25
13 7 300 Jl. Perintis Kemerdekaan 2087 395 530 494 0,19 0,25 0,24
14 300 109 Jl. Perintis Kemerdekaan 2087 395 540 490 0,19 0,26 0,23
15 109 300 Jl. Perintis Kemerdekaan 2087 505 633 607 0,24 0,30 0,29








penelitian. Nilai NVK pada bagian ini menunjukkan kinerja jaringan jalan di 
wilayah kajian sebelum pembangunan Solo Center Point dan setelah 
pembangunan Solo Center Point tanpa perubahan pada sistem transportasinya. 
Kondisi tanpa tindakan penanganan disebut analisis sistem do-nothing. Nilai NVK 
sebelum pembangunan Solo Center Point dan setelah pembangunan Solo Center 
Point (do nothing)  dapat dilihat pada Tabel 4.13. 
 
Tabel 4.13. Nilai NVK Jaringan Jalan di wilayah kajian, sebelum dan sesudah 
















Sumber: Hasil pengolahan data  
 
Nilai NVK pada kondisi existing dan sesudah pembukaan penuh Solo Center 
Point menunjukkan di wilayah kajian berkisar antara 0,1 sampai 0,7. Hal ini 
menunjukkan bahwa kinerja arus di ruas jalan di wilayah kajian dalam kondisi 
stabil. Pada ruas jalan Slamet Riyadi (node 6-5) terjadi nilai NVK tertinggi 
sebesar 0,7. Strategi penanganan secara do-nothing yang dilakukan adalah 






































































Gambar 4.19. Grafik Perbandingan Volume Lalu Lintas Sebelum dan Setelah 


















Gambar 4.20.  Grafik Perbandingan Nisbah Volume Kapasitas (NVK) Sebelum 
















































commit to user 
79 
 
4.4.2 Perhitungan Nilai NVK dengan Sistem Do-something 
 
Nilai NVK pada Tabel 4.13. menunjukkan kisaran nilai NVK antara 0,1 sampai 
0,7 (kurang dari 0,8) dengan demikian kondisi arus lalu lintas di wilayah kajian 
baik kondisi existing dan sesudah pembukaan penuh Solo Center Point dalam 
kondisi stabil. Oleh karena itu tidak perlu dilakukan analisis penanganan dampak 
dengan sistem do-something. 
 
4.5. Pembahasan 
Hasil analisis data diperoleh sebagai berikut: 
1. Estimasi bangkitan dan tarikan lalu lintas Solo Center Point dengan 
menggunakan model bangkitan dan tarikan dari tipikal bangunan yang 
diasumsikan sama. 
a. Tarikan lalu lintas pertokoan sebesar 49 smp/jam 
b. Bangkitan lalu lintas perkantoran sebesar 36 smp/jam 
c. Tarikan lalu lintas hotel sebesar 89 smp/jam 
d. Tarikan lalu lintas apartment sebesar 80 smp/jam 
2. Peningkatan volume lalu lintas pada ruas wilayah kajian dari tahun 2015 tanpa 
adanya pembangunan Solo Center Point sampai tahun 2015 dengan adanya 
pembangunan Solo Center Point: 
a. Jalan Slamet Riyadi (node 5 – 6) sebesar 0,87%  (14 smp/jam). 
b. Jalan Slamet Riyadi (node 6 – 5) sebesar 6,34%  (100 smp/jam). 
c. Jalan KH. Agus Salim (node 6 – 108) sebesar 19,89%  (70 smp/jam). 
d. Jalan KH. Agus Salim (node 108 – 6) sebesar 2,49%  (13 smp/jam). 
e. Jalan Slamet Riyadi (node 6 – 299) sebesar 3,05%  (43 smp/jam). 
f. Jalan Slamet Riyadi (node 299 – 7) sebesar 0,72% (10 smp/jam). 
g. Jalan Slamet Riyadi (node 7 – 299) sebesar 4,18%  (61 smp/jam). 
h. Jalan Slamet Riyadi (node 299 – 6) sebesar 7,23%  (91 smp/jam). 
i. Jalan Slamet Riyadi (node 7 – 8) sebesar 1,12%  (15 smp/jam). 
j. Jalan Slamet Riyadi (node 8 – 7) sebesar 1,14%  (14 smp/jam). 
k. Jalan Hasanudin (node 7 – 178) sebesar 2,54% (16 smp/jam). 
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m. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 7 – 300) sebesar 7,29%  (36 smp/jam). 
n. Jalan Perintis Kemerdekaan(node 300 –109) sebesar 10,20% (50 smp/jam).  
o. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 109 – 300) sebesar 4,28% (26 smp/jam). 
p. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 300 – 7) sebesar 8,93% (54 smp/jam). 
Perubahan volume lalu lintas tertinggi terjadi pada ruas jalan KH. Agus Salim 
(node 6 – 108) sebesar 19,89%. 
3. Berdasarkan nilai NVK yang berkisar antara 0,1 sampai 0,7 mengindikasikan 
bahwa kondisi lalu lintas di wilayah kajian kondisi arus lalu lintas di wilayah 
kajian baik kondisi existing dan sesudah pembukaan penuh Solo Center Point 
dalam kondisi stabil. Pada ruas jalan Slamet Riyadi (node 6-5) terjadi nilai 
NVK tertinggi sebesar 0,7. Karena nilai NVK dalam kisaran 0,1 sampai 0,7 
(kondisi lalu lintas stabil) maka tidak dilakukan analisis penanganan dengan 
sistem do-something. 
4. Stategi penanganan yang dilakukan adalah dengan sistem do-nothing karena 
ruas jalan yang dianalisis dalam kondisi stabil. Strategi penanganan sistem do-
nothing yang bisa dilakukan adalah pelarangan on street parking pada ruas 
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BAB 5 




Penelitian tentang analisis dampak lalu lintas terhadap pembangunan Solo Center 
Point  diperlukan untuk mengetahui dampak lalu lintas terhadap pembangunan 
Solo center Point dengan mempertimbangkan Matriks Asal Tujuan Kota 
Surakarta. Parameter yang digunakan untuk dampak lalu lintas adalah nilai NVK 
pada ruas di wilayah kajian. Nilai NVK didapat dari perbandingan arus dari hasil 
pembebanan MAT ke jaringan jalan dengan kapasitas ruas yang ditinjau. 
 
Berdasarkan analisis dan pembahasan yang telah dilaksanakan dapat diambil 
kesimpulan sebagai berikut: 
1. Estimasi bangkitan dan tarikan lalu lintas Solo Center Point dengan 
menggunakan model bangkitan dan tarikan dari tipikal bangunan yang 
diasumsikan sama.  
· Tarikan lalu lintas pertokoan sebesar 49 smp/jam. 
· Bangkitan lalu lintas perkantoran sebesar 36 smp/jam. 
· Tarikan lalu lintas hotel sebesar 89 smp/jam. 
· Tarikan lalu lintas apartment sebesar 80 smp/jam. 
2. Peningkatan volume lalu lintas pada ruas wilayah kajian dari tahun 2015 
tanpa adanya pembangunan Solo Center Point sampai tahun 2015 dengan 
adanya pembangunan Solo Center Point: 
a. Jalan Slamet Riyadi (node 5 – 6) sebesar 0,87%  (14 smp/jam). 
b. Jalan Slamet Riyadi (node 6 – 5) sebesar 6,34%  (100 smp/jam). 
c. Jalan KH. Agus Salim (node 6 – 108) sebesar 19,89%  (70 smp/jam). 
d. Jalan KH. Agus Salim (node 108 – 6) sebesar 2,49%  (13 smp/jam). 
e. Jalan Slamet Riyadi (node 6 – 299) sebesar 3,05%  (43 smp/jam). 
f. Jalan Slamet Riyadi (node 299 – 7) sebesar 0,72% (10 smp/jam). 
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h. Jalan Slamet Riyadi (node 299 – 6) sebesar 7,23%  (91 smp/jam). 
i. Jalan Slamet Riyadi (node 7 – 8) sebesar 1,12%  (15 smp/jam). 
j. Jalan Slamet Riyadi (node 8 – 7) sebesar 1,14%  (14 smp/jam). 
k. Jalan Hasanudin (node 7 – 178) sebesar 2,54% (16 smp/jam). 
l. Jalan Hasanudin (node 178 – 7) sebesar 17,68%  (113 smp/jam). 
m. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 7 – 300) sebesar 7,29%  (36 smp/jam). 
n. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 300 –109) sebesar 10,20% (50 
smp/jam).  
o. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 109 – 300) sebesar 4,28% (26 
smp/jam). 
p. Jalan Perintis Kemerdekaan (node 300 – 7) sebesar 8,93% (54 smp/jam). 
3. Dari hasil penelitian didapatkan bahwa perubahan volume lalu lintas tertinggi 
terjadi pada ruas jalan KH. Agus Salim (node 6 – 108) sebesar 19,89%. Nilai 
Nisbah Volume Kapasitas (NVK) sebelum pembangunan dan sesudah 
pembangunan Solo Center Point di wilayah kajian berkisar antara 0,1 sampai 
0,7 (kurang dari 0,8). Hal ini menunjukkan kondisi lalu lintas di ruas wilayah 
kajian dalam kondisi stabil, sehingga tidak perlu diadakan penanganan 
khusus. 
4. Stategi penanganan yang dilakukan adalah dengan sistem do-nothing karena 
ruas jalan yang dianalisis dalam kondisi stabil. Strategi penanganan sistem 
do-nothing yang bisa dilakukan adalah pelarangan on street parking pada ruas 


























































Beberapa saran yang dapat dikemukakan agar penelitian mengenai analisis 
dampak lalu lintas yang akan datang dapat memberikan hasil yang lebih baik 
adalah sebagai berikut: 
1. Perlu adanya data variable yang lebih rinci yang mempengaruhi jenis kegiatan 
bangunan yang akan ditinjau untuk model bangkitan dan tarikan lalu lintas. 
2. Perlu adanya analisis dampak lalu lintas dengan pertimbangan kinerja 
simpang  menggunakan program EMME/3. 
3. Perlu kajian tentang panjang antrian untuk menentukan letak akses keluar 
masuk Solo Center Point. 
4. Melengkapi daerah kajian pengamatan sehingga dapat mengetahui ruas jalan  
mana yang terpengaruh oleh adanya pembangunan. 
  
